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A,  Einleitung. 


Ebenso  wie  die  übrige  Industrie  Deutschlands,  so  wird 
auch  die  Maschinenindustrie  in  den  letzten  Jahrzehnten  von 
der  Tendenz  geleitet,  an  Stelle  des  handwerkmäßigen  Be- 
triebes den  Fabrikbetrieb,  an  Stelle  des  Kleinbetriebes 
den  Großbetrieb  zu  setzen. 

Die  Ergebnisse  der  BerufszälMungen  lassen  dieses 
Streben  deutlich  erkennen.  So  hat  vom  Jahre  1882 
bis  1907  in  der  Maschinenindustrie  die  Zahl  der  Groß- 
betriebe, d.  h.  Betriebe  über  50  Personen,  von  8Q4  auf 
340Q,  also  um  382 o/o,  dag'egen  die  der  Klein-  und  Mittel- 
betriebe von  81  980  auf  91  083,  d.  h.  nur  um  ll,5o/o  zuge- 
nommen. 1)  Ebenso  nahm  zu  die  Zahl  der  in  Großbetrieben 
beschäftigten  Personen  von  166  539  im  Jahre  1882  auf 
788  839  im  Jahre  1907,  um  472  o/o,  die  der  in  den  anK 
deren  Betrieben  beschäftigten  Personen  nur  um  75  o/o,  von 
189  550  auf  332  000.1) 

Ermöglicht  und  unterstützt  wurde  'diese  Umgestal- 
tung der  Gewerb etri(ebe  hauptsläichlich  durch  die  großen 
technischen  Erfindungen  des  letzten  Jahrhunderts.  Die 
Dampf-  und  Gasmasdhine  und  endlich  die  Elektrizität 
traten  als  Kraftmittel  an  Stelle  der  menschlichen  Arbeits- 
kraft, und  die  Werkzeugmaschinen  wurden  immer  mehr 
vervollkommnet. 

Hand  in  Hand  hiermit  ging  die  Ausbildung  der  Ver- 
kehrsmittel, hauptsächlich  die  Verbreitung  der  Eisenbahnen 

1)  Statist.  Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich  1910  S.  53  und  Statist. 
Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich  1899  S.  31. 
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und  die  Vergrößerung  unserer  Handelsflotte.  Hierzu  kam 
der  Kredit,  der  durch  Ausbildung  der  Erw'erbsgesellschaf- 
ten,  hauptsächlich  der  Aktien-Gesellschaft,  die  Möglich- 
keit bot,  zur  Verwendung  der  dargebotenen  Hilfsmittel 
zu  immer  größerer  internationaler  Arbeitsteilung,  i) 

Der  Hauptvorteil  des  Großbetriebes  liegt  darin,  daß 
er  die  Möglichkeit  gibt,  die  Waren  auf  die  wirtschaft- 
lichste Art  herzustellen,  d.  h.  die  Produktionskosten  auf 
ein  Minimum  herabzusetzen,  gleichzeitig  unter  Erhöhung 
der  Produktionsfähigkeit. 

Dieser  Übergang  zum  Großbetriieb,  der  sich  in 
Deutschland  erst  spät,  d.  h.  seit  der  zweiten  Hälfte  des 
19.  Jahrhunderts  vollzog,  setzte  Deutschland  erst  in  die 
Lage,  erfolgreich  auf  dem  Wieltmarkte  zu  konkurrieren, 
wo  es  von  anderen  Ländern,  hesonders  England  tind  Frank- 
reich, wo  sich  diese  Umwandlung  zum  Fabrikbetrieb  be- 
reits früher  vollzogen  hatte,  vollständig  zurückgjedrän gt 
war.  Denn  keine  Industrie  kann  sidh  auf  dem  Weltmarkt 
dauernd  behaupten,  ohne  ununterbrochen  die  Produktions- 
kosten herabzusetzen. 

Ein  Zeichen  für  die  wachsende  Konkurrenzfähigkeit 
unserer  Maschinenindustrie  ist  die  bedeutende  Zunahme 
des  Exports  von  Maschinen.  Dieser  stieg  von  rd.  44  Mill. 
Mark  im  Jahre  1880  auf  437  Mill.  Mark  im  Jahre  1908, 
also  um  das  10  fache.  Dabei  stieg  die  Einfuhr  um  ca.  das 
51/2  fache,  nämlich  von  1 6,4  Mill.  Mark  auf  89,4  Mill.  IVlark.2) 

Unter  der  deutschen  Maschinenindustrie  nimmt  eine 
besondere  Stellung  die  Industrie  ein,  die  sich  mit  dem 
Bau  von  Dampflokomotiven  befaßt. 

Der  Lokomotivbau  wird  zur  Zeit  in  Deutschland  von 
20  Fabriken  ausgeübt,  die  zunächst  einmal  den  gesamten 


1)  Vergl.  Conrad.  Grundriß  zum  Studium  der  politischen  Ökonomie. 
II.  Teil.  S.  155  u.  f.  Jena  1904. 

2)  Statist.  Handbuch  für  das  Deutsche  Reich.  II.  Teil  S.  307  u.  75 
und  Statist.  Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich.  Jahrgang  1909.  S.  220 
und  S.  222. 
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inländischen  Bedarf  decken,  da  vom  Auslande  Dampfloko- 
motiven fast  nicht  eingeführt  werden. 

Welchen  Wert  diese  Lieferungen  allein  für  die  deut- 
schen Staatsbahnen  ausmachen,  mögen  folgende  Zahlen 
dartun.  Im  Jahre  1908 1)  waren  auf  deutschen  Bahnen  im 
Betrieb  25  634  Lokomotiven,  mit  einem  gesamten  Anschaf- 
fungswert von  rd.  1860  Mill.  Mark.  Allein  1908  wurden 
für  die  deutschen  öffentlichen  normalspurigen  Bahnen  ge- 
liefert 18312)  Lokomotiven,  die  bei  einem  Durchschnitts- 
preis von  ca.  49  000  Mark  eine  Summe  von  90,0  Mill. 
Mark  ergaben.  Dazu  kommen  noch  die  vielen  Lokomo- 
tiven ,  die  für  Privatbahnen ,  industrielle  Werke,  u.  s.  w. 
geliefert  wurden.  Außerdem  wurden  1908  noch  für 
61,5  Mill.  Mark  3)  Lokomotiven  nach  dem  Auslande  aus- 
geführt. Der  Export  betrug  also  ungefähr  den  siebenten 
Teil  der  gesamten  Ausfuhr  der  deutschen  Maschinenin- 
dustrie. Auch  beim  Lokomotivbau  hat  sich  in  den  letzten 
28  Jahren  die  Ausfuhr  ungefähr  verzehnfacht.  ^) 

Diese  außerordentliche  Leistungsfähigkeit  ist  natür- 
lich nur  möglich  im  Rahmen  des  Großbetriebes  und  so 
finden  wir  in  der  Tat  heute  im  Lokomotivbau  in  Deutsch- 
land nur  Großbetriebe.  Fast  alle  Firmien  beschäftigen 
mehrere  Hunderte,  einige  sogar  über  1000  Arbeiter  nur 
im  Lokomotivbau. 

Unter  ihnen  nimmt  hinsichtlich  ihrer  Größe  und 
Leistungsfähigkeit  die  Berliner  Maschinenbau  A.-G.  vorm. 
L.  Sc'hwartzkopff  mit  die  zweite  Stelle  ein. 

Es  soll  nun  die  Aufgabe  sein,  an  Hand  einer  Mono- 
graphie dieser  Firma,  ähnlich  wie  Glaser  es  für  die 
Hannoversche  Maschinenbau-Anstalt  geleistet  hat,  die  volks- 
wirtschaftlich interessanten  Wirkungen  und  Tatsachen  bei 

1)  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands. 
Bd.  XXX.    Tabelle  11. 

2)  ebendort. 

3)  Statist.  Jahrbuch  für  das  Deutsche  Reich.    1909.    S.  201. 

4)  Siehe  Tabelle  III. 
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der  Entwicklung  dieses  modernen  Großbetriebes  darzu- 
stellen. 

Unabhängig  von  den  speziellen  Verhältnissen  der  Fir- 
ma Schwartzkopff  soll  dann  noch  im  Rahmen  dieser  Arbeit 
ausfiÜhrlich  untersucht  werden,  wie  es  möglich  war,  die 
Produktionskosten  im  Lokomotivbau  zu  vermindern. 

Diese  Verminderung  der  Selbstkosten  ist  nämlich  unse- 
res Erachtens  nach  neben  der  technischen  hervorragend 
guten  Ausführung  der  deutschen  Lokomotiven  der  Haupt- 
grund für  die  große  Ausdehnung  der  Ausfuhr  gerade  nach 
den  Ländern,  die  bis  dahin  ihre  Lokomotiven  ausschließ- 
lich von  Amerika  und  England  bezogen  ;  z.  B.  Süd-Ame- 
rika, Japan  und  die  englischen  Kolonien. 


1.  Produktionsverhältnisse. 

a).  Haupiproduktionszweig, 

Die  Firma  „Berliner  Maschinenbau  A.-G.  vorm.  L. 
Sdhwartzkopff^^  wurde  gegründet  am  1.  Juli  1870.  Sie 
ging  hervor,  aus  der  im  Jahre  1852  gegründeten  Maschi- 
nenbauanstalt L.  Schwartzkopff.  Diese  Firma  hatte  in 
Berlin  auf  ihrem  Grundstück  in  der  Chaussöestraße  sich 
zunächst  mit  der  Erzeugung  von  Eisenguß  und  Spezial- 
mas'chinen,  dann  mit  der  Herstellung  von  Eisenbahnbe- 
darfsartikeln befaßt. 

Durch  den  immer  weiter  sich  alusdehn enden  Eisen- 
bahnbetrieb und  den  dadurch  bedingten  Bedarf  an  Loko- 
motiven veranlaßt,  begann  die  Firma  im  Jahre  1867  mit 
dem  Bau  von  Lokomotiven.  Die  Lokomotivfabrikation 
wurde  nun  der  Hauptproduktionszweig  der  Firma 
Schwartzkopff  und  blieb  es  auch  nach  der  Umwandlung 
der  Firma  in  eine  Aktien-öbsellsichaft,  wenn  auch,  wie 
wir  später  sehen  werden,  eine  Zeit  lang,  als  der  Lokomo- 


tivbau  vollständig  darniederlag,  andere  Produktionszweige 
das  Übergewicht  erlangten. 

Die  normale  Produktionsfähigkeit  der  Firma  Schwartz- 
kopff  im  Lokomotivbau  betrug  bis  zum  Jahre  1901  ca. 
150  schwere  Lokomotiven.  In  diesiem  Jahre  errichtete  die 
Firma  eine  neue  Lokomotivfabrik  in  Wildau  und  erhöhte 
dadurch  ihre  Leistungsfähigkeit  auf  350  Lokomotiven  im 
Jahr.  Mit  dieser  Leistungsziffer  steht  die  Firma  zur  Zeit 
mit  an  zweiter  Stelle  unter  den  Lokomotivfabriken 
Deutschlands. 

Sie  baut  alle  Arten  von  normal-  und  schmalspurigen 
Haupt-  und  Nebenbahnlokomotiven,  aber  nicht  sog.  Klein- 
bahnlokomotiven, i)  Führt  doch  der  Katalog  der  Firma 
v^om  Jahre  1909  allein  36  verschiedene  Typen  von 
Lokomotiven  auf,  die  die  Firma  in  der  letzten  Zeit  für 
die  Eisenbahnen  der  verschiedensten  Länder  gebaut  hat. 
Diese  vielseitige  Leistungsfiähiigkeit  ist  ein  besonderer  Vor- 
zug des  deutschen  Lokomotivbaues,  der  ihn  befähigt,  jed- 
weden Auftrag  auch'  für  das  Ausland  auszuführen.  Da- 
bei ist  eine  Arbeitsteilung  insoweit  nicht  ausgeschlossen, 
als  die  Mehrzahl  der  Fabriken,  sich  jede  in  ihrer  bevor- 
zugten Spezialität  zu  einer  großen  Leistungsfähigkeit  ent- 
wickelt hat.  Bei  der  Besprechung  der  Fabrikation  werden 
wir  auf  diese  Verhlältnisse  noch  näher  eingehen. 

Neben  dem  Lokomotivbau  als  Hauptfabrikationszweig 
betreibt  die  Firma  noch  mehrere: 

b)  Nebenproduktionszweige. 

Diese  wurden  zuerst  aufgenommen  in  Zeiten,  als  det 
Absatz  im  Lokomotivbau  immer  schlechter  wurde  und  sich 
ein  Nachteil  der  Spezialisierung,  nämlich  die  große  Ab- 
hängigkeit von  der  Konjunktur,  höchst  unangenehm  be- 
merkbar machte.  In  kluger  Weise  legte  die  Firma  beson- 


1)  Die  einzigste  Ausnahme  bildete  der  in  der  Stückzahl  sehr  be- 
trächtliche Auftrag  auf  die  japanischen  Kriegslokomotiven. 


deren  Wert  darauf,  als  ergänzende  Produktionszweige  nur 
solche  einzuführen,  die  durch  Patente  oder  geheime  Fabri- 
kationsmethoden gegen  Überproduktion  und  Schleuder- 
preise geschützt  waren.  Durch  die  Aufnahme  solcher 
Nebenproduktionszweige  war  es  der  Firma  Schwartzkopff 
möglich,  außergewöhnlich  hohen  Umsatz  und  Gewinn  zu 
erzielen  in  Jahren,  wo  die  übrigen  Lokomotivbaufirmen, 
die  nicht  auf  diese  Weise  vorgesorgt  hatten,  ohne  Gewinn 
arbeiteten.  Zunächst  begann  im  Jahre  1878  die  Firma  mit 
der  Herstellung  von  Torpedos,  Seeminen  und  anderem 
Kriegsmaterial.  Zur  Erprobung  der  Torpedos  erbaute  sie 
im  Jahre  1879  einen  Schießstand  in  Kiel,  der,  als  er  sich 
im  Laufe  der  Jahre  als  zu  klein  erwies,  im  Jahre  1904 
durch  einen  neuen  Schießstand  im  Höruphaff  auf  der  Insel 
Alsen  ersetzt  wurde.  Die  guten  Erfolge,  die  die  Firma 
Schwartzkopff  mit  ihrem  Kriegsmaterial  erzielte,  hatte  die 
Aufmerksamkeit  des  Auslandes  rege  gemacht.  Auf  beson- 
deren Wunsch  der  italienischen  Regierung  erbaute  die  Fir- 
ma im  Jahre  1887/88  in  Venedig  eine  Fabrik  für  Torpe- 
dos, die  bis  zum  Jahre  1902  bestehen  blieb  und  die  große 
Lieferungen  für  die  italienische  Regierung  ausführte. 

Da  inzwischen  immer  noch  keine  bedeutende  Besse- 
rung im  Lokomotivbau  eingetreten  war,  so  sah  sich  die; 
Firma  gezwungen,  weitere  Fabrikationszweige  aufzuneh- 
men, um  eben  ihre  Werkstätten  und  ihr  Personal  besser 
ausnützen  zu  können.  So  wurde  dann  weiter  aufgenom- 
men die  Fabrikation  von  Dampfmaschinen  und  -Kesseln, 
Luftkompressoren,  hydraulischen  Wasserhaltungs-  und 
Pumpenmaschinen,  sowie  der  Bau  von  elektrischen  Maschi- 
nen und  Apparaten.  Bis  auf  den  Bau  von  Kriegsmaterial 
und  elektrischen  Maschinen  trat  aber  allmählich  die  Fabri- 
kation der  anderen  Maschinen  immer  mehr  zurück  hinter 
dem  mächtig  emporblühenden  Lokomotivbau.  Dieser  stand 
bald  wieder  an  erster  Stelle  unter  den  Fabrikaten  der  Fir- 
ma und  überwiegt  zur  Zeit  ganz  bedeutend  die  anderen 
Fabrikationszweige.  Um  aber  auch  in  der  Zukunft  einen 
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gewissen  Ausgleich  gegen  die  Konjunkturschwankungen  im 
Lokomotivbau  zu  haben,  führte  die  Firma  auch  in  letzter 
Zeit  die  Fabrikation  weiterer  patentierter  Maschinen  ein. 
In  den  Jahren  1897 — 1909  wurde  aufgenommen  die  Fabri- 
kation der  Linotype-Setzmaschine,  von  Hochdruckzentri- 
fugalpumpen, die  Herstellung  von  kompletten  Anlagen  für 
Druckluftgrubenbahnen  und  von  Flaschenmaschinen  nach 
dem  Patent  Owens,  sowie  von  Automobillastzügen  nach 
dem  System  Freibahn. 

Im  Jahre  1908  gründete  dann  die  Firma  Schwartz- 
kopff  zusammen  mit  der  Firma  J.  A.  Maffei,  München,  die 
Maffei-Schwartzkopff-Werke  G.  m.  b.  H.,  mit  einem  Kapi- 
tal von  3  Mill.  M.,  das,  je  zur  Hälfte  von  den  beiden 
Gründern  übernommen  wurde.  Diese  Gründung  stellt  ein 
weiteres  interessantes  Beispiel  dar  für  das  in  letzter  Zeit 
so  oft  beobachtete  Zusammengehen  zweier  sich  in  ihrer 
Fabrikation  ergänzender  Firmen  zu  gemeinsamer  Tätigkeit. 

In  diese  neue  Firma  brachte  Schwartzkopff  seine  Ab- 
teilung für  Elektrotechnik  und  Zentrifugalpumpenbau  ein. 
Dann  erwarb  die  neue  Firma  von  der  der  Firma  Maffei 
verwandten  Firma  Melms  &  Pfenniger  in  München  die  Li- 
cenz  zum  Bau  von  Dampfturbinen.  Auf  diese  Weise  sind 
die  Maffei-Schwartzkopff-Werke  in  der  Lage,  ganze  Turbo- 
aggregate zu  liefern,  die  immer  mehr  Verwendung  in  den 
elektrischen  Zentralen  finden  und  so  zur  Zeit  einen  Haupt- 
produktionszweig der  elektrischen  Industrie  bilden. 

Außerdem  ergänzt  dann  die  neue  Firma  die  Firma 
Schwartzkopff  insoweit,  als  erstere  Firma  für  den  von  ihr 
aufgenommenen  Bau  von  elektrischen  Gruben-  und  Voll- 
bahnlokomotiven  den  elektrischen  Teil,  die  Firma  Schwartz- 
kopff den  mechanischen  Teil  liefert. 

Fassen  wir  nochmals  kurz  den  gegenwärtigen  Stand 
der  Produktionstätigkeit  der  Firma  Schwartzkopff  zusam- 
men, so  sehen  wir  unter  einer  Leitung  vereinigt,  als  Haupt- 
produktionszweig den  Lokomotivbau  zusammen  mit  dem 
Bau  von  Druckluftbahnen  und  Automobilfreibahnzügen,  als 
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ergänzende  Produktionszweige  die  Herstellung  von  Setz- 
maschinen, Kriegsmaterial,  Flaschenmaschinen  und  allge- 
meinen Maschinenbau. 

Dabei  ist  eine  Arbeitsteilung  insoweit  |durchgefüihrt, 
als  alle  diese  verschiedenen  Maschinen  getrennt  in  Spezial- 
werkstätten  mit  besonderen  Arbeitsmaschinen  und  durch 
besonderes  Personal  gebaut  werden,  um  die  wirtschaft- 
lichste Herstellung  derselben  zu  ermöglichen. 

c)  Fabrikaiionsprozess. 

Führte  uns  das  vorhergehende  Kapitel  den  Umfang 
der  Tätigkeit  der  Firma  Schwartzkopff  vor  Augen,  so 
wollen  wir  in  diesem  Kapitel  näher  auf  die  Fabrikation 
selbst  eingehen,  uns  dabei  aber  auf  den  Lokomotivbau  be- 
schränken. 

Bevor  wir  nun  auf  den  Fabrikationsvorgang  selbst 
näher  eingehen,  wollen  wir  noch  auf  ein  Paar 

Hauptpunkte 
in  der  Entwicklung  des  Lokomotivbaues 
hinweisen. 

Liegt  es  ja  nicht  im  Rahmen  dieser  Arbeit,  die  groß- 
artige Entwicklung  des  Lokomotivbaues  von  der  techni- 
schen Seite  zu  schildern,  so  mögen  doch  die  nachfolgen- 
den Zahlen  diese  Entwicklung  kurz  dartun. 

Seit  dem  Auftreten  der  ersten  Lokomotiven  in  Deutsch- 
land bis  heute  ist  die  Leistung  einer  Lokomotive,  gemessen 
in  den  entwickelten  Pferdestärken  um  das  51/2  fache,  die 
Zugkraft  um  das  2,6  fache  und  die  Geschwindigkeit  um  das 
3  fache  gewachsen,  wobei  sich  das  Gewicht  um  das  2,75- 
fache  erhöht  hat.  Dabei  muß  man  bedenken,  daß  die 
Raumausdehnung  bei  den  Lokomotiven  im  Gegensatz  zu 
den  stationären  Dampfmaschinen  begrenzt  war,  durch  die 

1)  Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  XLVI. 
Jahrgang.    No.  20.  1905. 
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Spurweite,  das  Umgrenzungsprofil  und  den  zulässigen 
Achsdruck. 

Die  Vervollkommnung  der  Lokomotive  war  dann  vor 
allen  Dingen  auf  größte  Wirtschaftlichkeit  im  Betrieb  ge- 
richtet, d.  h.  auf  möglichste  Verringerung  des  Verbrauches 
an  Dampf  und  damit  auch  an  Kohle  und  Wasser.  Hier 
sind  besonders  zwei  Erfindungen  zu  erwähnen,  nämlich 
die  Einführung  der  Verbundwirkung  und  in  letzter  Zeit  des 
Heißdampfbetriebes  für  die  Lokomotiven.  Während  jedoch 
die  Verbundwirkung  hauptsächlich  eine  einzige  Verbesse- 
rung, nämlich  Kohlenersparnis  bewirkte,  sind  die  Vorzüge 
des  Heißdampfes  mannigfacher  Art.  Seine  Einführung  be- 
wirkt nämlich  :i)  Vereinfachung  der  Lokomotivarten,  Ver- 
ringerung der  Größe,  des  Gewichtes  und  damit  der  Achsen 
der  Maschinen.  Hierbei  steigt  die  Leistungsfähigkeit  und 
Wirtschaftlichkeit  unter  Verringerung  der  Beschaffungs- 
und Unterhialtungskosten. 

Verringerung  der  Produktionskosten. 

Infolge  der  großen  technischen  Vervollkommnung,  die 
die  Lokomotive  in  der  vorher  geschilderten  Weise  erfahren 
hat,  erhöhte  sich  der  Durchschnittspreis  für  eine  fertige 
Schnellzuglokomotive  im  Laufe  der  Jahre  von  rd.  32  000  M. 
auf  rd.  78  000  M.  2)  Beziehen  wir  aber,  um  die  Preise  der 
fertigen  Lokomotive  von  einst  und  jetzt  miteinander  ver- 
gleichen zu  können,  die  Kosten  auf  die  Gewichtseinheit 
und  auf  die  Pferdekraft,  so  ergibt  sich,  daß  der  Preis  für 
die  Gewichtseinheit  der  fertigen  Lokomotive  heute  etwa 
nur  die  Hälfte  des  entsprechenden  Durchschnittspreises 
aus  dem  Anfang  des  Lokomotivbaues  beträgt.  Die  Kosten 
pro  Pferdestärke  sind  sogar  von  ca.  240  M.  auf  52  M., 
also  um  ca.  78  o/o  gesunken.  2) 

1)  Vergleiche  Geheimrat  R.  Garbe:  Die  Dampflokomotiven  der 
Gegenwart.    Berlin  1907. 

2)  Zeitung  des  Vereins  der  Eisenbahnverwaltungen.   XLVI.  Jahrg. 
No.  20.  1905. 


—    16  — 


Diese  Verringerung  des  Preises  für  die  fertige  Ma- 
schine war  natürlich  nur  dadurch  möglich,  daß  sich  auch 
die  Produktionskosten  im  Lokomotivbau  im  Laufe  der  Zeit 
bedeutend  verringert  haben. 

Wir  wollen  nun  in  diesem  Kapitel  untersuchen,  wie 
speziell  im  Lokomotivbau  eine  Herabminderung  der  Pro- 
duktionskosten erreicht  wurde  und  wollen  dieses,  soweit 
möglich,  durch  Zahlenbeispiele  erläutern.  Jedoch  soll  sich 
die  Untersuchung  nur  auf  die  letzten  10  Jahre  beziehen, 
weil  es  lUnmöglich  war,  über  diese  Zeit  hinaus  Material 
zu  erhalten.  Die  Beispiele  selbst  stammen  nicht  von  der 
sonst  in  dieser  Arbeit  behandelten  Firma  Schwartzkopff, 
sondern  sind  in  liebenswürdiger  Weise  von  drei  anderen 
Lokomotivbaufirmen,  von  verschiedener  Größe  und  in  ganz 
verschiedenen  Gegenden  gelegen,  zur  Verfügung  gestellt 
worden.  Aus  naheliegenden  Gründen  wird  auf  eine  Nam- 
haftmachung  der  Firmen  verzichtet. 

Unter  den  Produktionskosten  verstehen  wir  die  ge- 
samten Selbstkosten,  die  der  Fabrikant  beim  Herstellen  einer 
Ware  hat,  bis  dieselbe  in  die  Hand  des  Kunden  gelangt. 
Die  Selbstkosten  setzen  sich  aus  drei  großen  Teilen  zu- 
sammen : 

1.  Den  Kosten  für  das  Material, 

2.  Den  Ausgaben  für  die  Löhne  und 

3.  Den  Generalunkosten. 

Wie  wir  im  Verlaufe  der  Arbeit  zeigen  werden,  ge- 
lang es,  die  Ausgaben  für  die  Löhne  und  die  Generalun- 
kosten dauernd  zu  verringern,  nicht  aber  die  Kosten  für 
das  Material,  die  in  Abhängigkeit  von  der  Marktlage  auf- 
und  abschwanken,  wenn  sie  auch  gerade  in  den  letzten 
Jahren  gegenüber  1900  niedrig  waren  und  so  zum  allge- 
meiner Sinken  der  Produktionskosten  beitrugen. 

Natürlich  ist  das  Sinken  der  Produktionskosten  in  den 
letzten  10  Jahren  bei  den  einzelnen  Firmen  ganz  verschie- 
den. Dieses  hängt  davon  ab,  ob  die  Firma  bereits  vor* 
10  Jahren  mehr  oder  weniger  rationell  arbeitete  oder 
dieses  heute  tut,  wie  die  Löhne  für  die  Arbeiter  gestiegen 
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sind  u.  s.  w.  Denn  so  wird  naturgemäß  eine  Firma,  die 
gerade  vor  10  Jahren  eine  neue  Fabrik  mit  den  neuesten 
Arbeitsmas'chinen  in  Betrieb  genommen  hat,  keine  so  be- 
deutende Verringerung  der  Löhne  aufweisen,  wie  eine  Fir- 
ma, die  1900  noch  mit  alten  Maschinen  und  Arbeitsmetho- 
den arbeitete  und  erst  im  Laufe  der  10  Jahre  rationeller 
arbeitende  Maschinen  einführte.  Es  ist  deshalb  auch  nicht 
möglich,  allgemein  für  den  Lokomotivbau  gültige  Zahlen 
zu  geben,  vielmehr  zeigen  die  Beispiele  der  verschiede- 
nen Firmen  große  Unterschiede,  die  sich  nur  durch  obige 
pründe  erklären  lassen. 

Einige  Beispiele  mögen  uns  nun  das  Sinken  der  Pro- 
duktionskosten zeigen : 

B  e  i  s  p  i  e  I  L 

Betr.  Güterzuglokomotive  für  die  preuß.  Staatsbahn. 
(Kosten  einschl.  Tender.) 
Es  betrugen : 


Im  Jahre: 

1901 

1904 

1906 

1910 

Materialkosten  

Löhne   

Unkosten  

38  300 
12  590 
20  150 

36  000 
12  320 
17  250 

39  900 
12  170 
14  600 

36  300 
11  890 
11  250 

Gesamte  Produktionskosten  . 

71040 

65  570 

66  670 

59  440 

Wie  aus  der  Tabelle  ersichtlich,  sanken  die  Produk- 
tionskosten um  16,5  o/o.  Dabei  schwankten  die  Preise  für 
das  Material  auf  und  ab:  Sie  waren  1904  am  niedrigsten, 
1906  am  höchsten.  Eine  fortlaufende  Verringerung  ,der 
Materialkosten  war  nicht  möglich,  wenn  auch  eine  solche 
von  5,2  o/o  im  Jahre  1910  gegen  1901  eintrat.  Dag'egen 
konnten  die  Ausgaben  für  die  Löhne  dauernd  verringert 
werden  infolge  besserer  Arbeitsmethoden  und  Werkzeug- 
maschinen und  zwar  im  ganzen  um  5,6  o/o.  Am  stärksten 
war  die  Verringerung  der  Generalunkosten,  nämlich  44 o/o. 
Die  Generalunkostenzuschläge,   bezogen  auf  die  produk- 
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tiven  Löhne  betrugen  bei  dieser  Firma  1901  =  160  o/o,  1904 
=  140  «/o,  1905  =  130  ^1,,  1906  ==  120  ^/^  und  1910  =  95 
Diese  enorme  Verringerung  der  Generalunkosten  trat,  außer 
in  Folge  besserer  Anlage  und  Einrichtung  der  Fabrik,  eines 
sehr  hohen  Satzes  für  die  jährlichen  Abschreibungen, 
hauptsächlich  dadurch  ein,  daß  es  der  Firma  gelang,  ihre 
Produktion  im  Lokomotivbaiu  ganz  bedeutend  jn  den  letzten 
10  Jahren  zu  erhöhen.  So  betrug  im  Jahre  1906  der  Um- 
satz 6  Mill.  M.,  die  Summe  der  produktiven  Löhne  1,3 
Mill.  M.  und  die  gesamten  Generalunkosten  ungefähr  1,56 
Mill.  M.  Die  Generalunkosten  beliefen  sich  also  auf  130 o/o 
der  produktiven  Löhne.  Im  Jahre  1910  belief  sich  der  Um- 
satz auf  rd.  10  Mill.  M.,  die  Lohnsumme  auf  2  Mill.  M. 
und  die  Generalunkosten  auf  ca.  1,9  Mill.  M.  =  95  o/o  der 
Löhne,  Hier  zeigt  sich  deutlich  der  günstige  Einfluß  der 
Produktionsvermehrung  auf  die  Verminderung  der  Pro- 
duktionskosten, speziell  der  Generalunkosten,  da  diese 
keineswegs  proportional  mit  dem  Umsatz  anwachsen,  son- 
dern viel  langsamer.  Denn  während  im  vorstehenden  Falle 
der  Umsatz  um  66lo/o,  die  Löhne  um  54 o/o  stiegen,  erhöhten 
sich  die  Generalunkosten  nur  um  22 o/o. 

Für  Kleinbahnlokomotiven,  die  diese  Firma  ebenfalls 
baut,  ergeben  die  folg-enden  Beispiele  ähnliche  Verhält- 
nisse, wie  bei  der  Staatsbahnlokomotive: 


Beispiel  IL 

Es  betrugen : 


Lokomotive 

A 

B 

1901 

C 

Jahr 

1901 

1905 

1910 

1901 

1905 

1910 

1905 

1910 

Material  

Löhne   

Generalunkosten  .    .  . 

2570 
1380 
2210 

2510 
1340 
1745 

2410 
1300 
1230 

3600 
1840 
2950 

3500 
1790 
2325 

3365 
1725 
1635 

18  930 
8  150 
13  030 

18  480 
7  900 
10  250 

17  800 
7  720 
7  320 

Gesamte  Produktions- 

6160 

5595 

4940 

8390 

7615 

6725 

40110 

36  630 

32  840 
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Jedoch  fallen  hier  die  gesamten  Produktionskosten 
noch  stärker,  nämlich  um  18—20  o/o.  Dabei  fallen  die 
Materialkosten  um  ca.  6— 7 o/o,  die  Löhne  um  5— 6,2 o/o  und 
die  Generalunkosten  um  44 — 45 o/o. 

Eine  zweite  bedeutende  Firma  stellte  folgendes  Bei- 
spiel zur  Verfügung: 


Beispiel  III. 
Betr.  Personenzuglokomotive  für  die  preuß.  Staatsbahn. 
Es  betrugen : 


Im  Jahre: 

1902 

1910 

M. 

M. 

27  100 

26  800 

11  300 

10  820 

16  950 

13  510 

Gesamte  Produktionskosten  ... 

55  350 

51  130 

Hier  tritt  eine  Verringerung  der  Materialkosten  um 
lo/o,  der  Löhne  um  4 o/o,  der  Genieraiunkosten  um  20 o/o 
und  der  gesamten  Produktionskosten  um  7,5 o/o  ein.  Auch 
bei  dieser  Firma  war  1910  ein  bedeutend  höherer  Umsatz 
als  1902  zu  verzeichnen. 

Eine  dritte  Firma  gab  folgende  Beispiele  an,  zwar 
ohne  Angabe  der  Generalunkosten. 


Beispiel  IV. 
Betr.       gekuppelte  normalspurige  Tenderlokomotive. 
Es  betrugen : 


Im  Jahre 

1900 

1902 

1904 

1906 

1908 

1909 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

12  700 

12  110 

11  930 

12  920 

12  310 

12  000 

5  860 

5  450 

5  500 

5  300 

5  000 

4  900 

Beispiel  V. 

Betr.       gekuppelte  schmalspurige  Tenderlokomotive  von 
7,1  t  Leergewicht. 


-   20  — 


Es  betrugen : 


Im  Jahre 

1900 

1902 

1904 

1906 

1908 

1909 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

Materialkosten  

2  950 

2  800 

2  700 

3  000 

2  800 

2  850 

Löhne   

2  345 

2  280 

2  150 

2  130 

2  090 

2  080 

Auch  diese  beiden  Beispiele  lassen  deutlich  das 
Schwanken  der  Materialpreise  erkennen.  Sehr  bedeutend 
ist  auch  die  Verminderung  der  Ausgaben  für  die  Löhne  mit 
ca.  16,20/0  und  14o/o. 

Als  durchschnittliche  Verminderung  ihrer  gesamten 
Produktionskosten  im  Lokomotivbau  gibt  die  Firma  für 
die  letzten  10  Jahre  ungefähr  14  o/o  an,  so  daß  auch  bei 
dieser  Firma  die  Generalunkosten  ganz  bedeutend  gesun- 
ken sein  müssen.  Die  betreffende  Gesellschaft  entwickelte 
sich  aus  kleinen  Anfängen  Anfang  der  90  er  Jahre  zu  einer 
bedeutenden  Firma,  die  zur  Zeit  über  800  Arbeiter  im 
Lokomotivbau  beschäftigt.  Auch  hier  übten  der  stetig 
steigende  Umsatz,  zusammen  mit  der  Vervollkommnung 
der  Werkzeugmaschinen  seinen  günstigen  Einfluß  auf  die 
Verminderung  der  Produktionskosten  aus. 

Zeigten  uns  nun  die  vorstehenden  Beispiele,  daß  ein 
Sinken  der  Produktionskosten  im  Lokomotivbau  in  den 
letzten  10  Jahren  tatsächlich  stattgefunden  hat,  so  wollen 
wir  im  Folgenden  nun  näher  untersuchen,  wie  eine  Ver- 
ringerung bei  den  einzelnen  Produktionsmomenten,  den 
Materialkosten,  den  Löhnen  und  den  Generalunkosten  er- 
reicht wurde. 

Materialkosten. 

Als  erster  Teil  der  Produktionskosten,  sind  die  Kosten 
für  das  Material  zu  behandeln. 

Es  gibt  wohl  wenige  Maschinen,  wo  soviel  verschie- 
denartige Stoffe  zur  Verwendung  gelangen  wie  gerade 
im  Lokomotivbau. 

Nach  den  äußerst  strengen  Vorschriften  der  Preuß. 
Staatsbahn  und  auch  der  anderen  Bahnen  dürfen  für  die 
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Lokomotiven  nur  Baustoffe  von  ganz  besonderen  Eigen- 
schaften benutzt  werden,  die  die  größten  Anstrengungen 
im  Betriebe  anstandslos  zulassen. 

Für  die  Güte  des  verwendeten  Materials  möge  die 
Tatsache  sprechen,  daß  im  allgemeinen  eine  Lokomotive 
der  Preuß.  Staatsbahm  24 — 25  Jahre  im  Dienst  bleibt,  i) 

Betrachten  wir  uns  nun  einmal  die  hauptsächlichsten 
Materialien,  welche  bei  einer  modernen  Lokomotive  zur 
Verwendung  gelangen,  so  finden  wir  für  die 

Kesselbleche 


Rahmenbleche 
Siederöhre 
Oberhitzerrohre 
Innere  Feuerbttchse 
Stehbolzen 


Flußeisen 


Kupfer 


Gerade  Achsen  Martinstahl 

Kurbel-Achsen  Nickelstahl 

Radsterne  Stahlformguss 

Bandagen  Tiegelstahl 


Flußstahl 


Gleitstangen 

Kuppel  u.  Treibstanzen 

Cylinder  Gußeisen 
verwandt  außer  einer  Menge  sonstiger  Stahlgußteile. 

Alle  diese  Materialien  müssen  genau  den  behördlichen 
Vorschriften  entspriechen  und  stellen  in  ihrer  Ausführung 
Qualitätsware  im  höchsten  Maße  vor. 

Wohl  keine  der  vielen  Lokomotivfabriken  ist  nun  im 
Stande  alle  diese  Materialien  im  eigenen  Betriebe  zu  er- 
zeugen, vielmehr  beziehen  sie  dieselben  als  Fertig-  oder 
Halbfabrikat  mehr  oder  weniger  vorgearbeitet  von  Spezial- 
werken.  So  stammt  die  vorher  angeführte  Materialtabelle 
von  einer  Lokomotive  her,  die  eine  unserer  größten  Loko- 


1)  Der  deutsche  Lokomotivbau.  Weltausstellung  Paris  1900.  S.  14. 
(Herausgegeben  vom  Lokomotiv- Verband). 
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motivbauanstalten  für  die  argentinische  Eisenbahn  im  Jahre 
1910  lieferte.  Alle  die  angeführten  Materialien,  waren 
bis  auf  das  Gußeisen,  für  die  Zylinder  als  Halb-  oder 
Fertigfabrikate  von  anderen  Spezialwerken  bezogen. 

Wir  sehen  hier  im  Lokomotivbau  beim  Materialbezug 
eine  Arbeitsteilung  im  w^eitesten  Maße  durchgeführt,  in- 
dem man  nämlich  die  Herstellung  dieses  Spezialmaterials 
auch  Spezialwerken  überläßt,  die  es  besser  und  billiger 
herstellen  können,  und  selbst  nur  die  weitere  Bearbeitung 
und  Verarbeitung  der  Produkte  übernimmt. 

Nur  die  Firmen  Borsig  und  Henschel  besitzen  eigene 
Walzwerke  und  Stahlgießereien  und  sind  so  im  Stande 
selbst  ihre  Bleche  und  ihren  Stahl  herzustellen.  Die  große 
Mehrzahl  aber  besitzt  solche  Werke  nicht. 

Wenn  wir  nun  hier  von  Materialkosten  sprechen,  so 
verstehen  wir  darunter  nicht  die  Kosten  für  die  Rohstoffe 
der  einzelnen  Materialien,  sondern  vielmehr  die  Preise 
für  diese  Halb-  und  Fertigfabrikate  selbst,  wie  sie  die 
Lokomotivbaufirmen  an  den  Spezialwerken  beziehen,  und 
an  denen  schon  Produktionskosten  und  Unternehmergewinn 
haften.  Als  einzigste  Rohmaterialien  in  größerer  Menge 
kommen  im  allgemeinen  nur  Gußeisen  und  die  Kohle  in 
Betracht,  die  aber  gegenüber  den  Halb-  und  Fertigfabri- 
katen an  Wert  gering  sind. 

Fragen  wir  uns  nun,  ob  eine  dauernde  Verringerung 
der  Materialkosten  in  den  letzten  10  Jahren  eingetreten 
ist,  so  ist  diese  Frage  zu  verneinen. 

Eine  nennenswerte  Ersparnis  an  Material  in  Folge  von 
verbesserter  Konstruktion,  wie  es  sonst  wohl  im  Maschi- 
nenbau vorkommt,  ist  im  Lokombtivbau,  wo  die  Konstruk- 
tionen schon  seit  langen  Jahren  gut  durchgebildet  sind, 
in  den  letzten  10  Jahren  nicht  eingetreten.  Wohl  wurde 
teilweise  an  den  Triebwerksteilen,  Rädern  und  Wellen, 
in  Folge  Verwendung  besseren  Materials,  des  Nickelstahls 
und  des  Stahlformgußes  eine  leichtere  Ausführung  und 
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Gewichtsersparnis  möglich,  dafür  sind  aber  diese  Materi- 
alien, besonders  der  Nickelstahl,  auch  viel  teuerer. 

Die  Materialkosten  sind  allein  abhängig  von  den 
Preisen  der  hauptsächlich  zur  Verwendung  gelangenden 
Materialien,  die  ihrerseits  entsprechend  der  allgemeinen 
Marktlage  teils  in  Folge  von  Konkurrenz,  teils  durch 
Spekulation  stark  auf-  und  abschwanken  und  so  auf  die 
gesamten  Materialkosten  zurückwirken.  Wir  können  natür- 
lich hier  nicht  die  Preise  für  alle  zur  Verwendung  ge- 
langenden Materialien  anführen,  vielmehr  wollen  wir  uns 
darauf  beschränken  die  Preise  der  Materialien  anzuführen, 
die  einmal  in  größerer  Menge  Verwendung  finden,  dann 
aber  auch  selbst  starken  Preisschwankungen  unterworfen 
sind  und  so  die  Gesamtkosten  stark  beeinflussen. 

Ein  großer  Teil  der  Kosten  entfällt  auf  die  Kessel- 
bleche, die  von  den  Walzwerken  eine  Zeit  lang  freihändig 
verkauft  wurden,  was  ein  starkes  Sinken  der  Preise  zur 
Folge  hatte,  dann  eine  Zeit  lang  syndiziert  waren  und 
neuerdings  vom  1.  I.  1910  ab  durch  den  Verband  der 
Grobblechwalzwerke  hinsichtlich  ihrer  Preise  bestimmt 
und  geschützt  werden,  i)  Ferner  kommen  hier  in  Frage 
die  Preise  für  die  Kupferlegierung  der  Feuerbuchse  so- 
wie für  Rotguß,  der  viel  im  Lokomotivbau  verwandt  wird. 
Ihre  Preise  richten  sich  nach  dem  allgemeinen  Kupferpreis, 
der  seinerseits  durch  die  großen  Spekülationen  an  der 
New-Yorker  und  Londoner  Börse  beeinflußt  wird. 

Führen  wir  nochmalls  die  Materialkosten  der  ^/^  ge- 
kuppelten Tenderlokomotive  und  2/2  S^^^PP^l^^"  Sch'mal- 
spurlokomotive  an  (Beispiel  IV  u.  V),  und  vergleichen  da- 
mit die  Preise  der  vorher  angeführten  Hauptmaterialien, 
die  die  betreffende  Firma  dafür  zahlen  mußte,  so  fällt 
die  Übereinstimmung  sofort  ins  Auge.  Es  betrugen  die 
Material  kosten  bei  der  Tenderlokomotive 


1)  Nach  schriftlicher  Mitteilung  eines  großen  Walzwerkes. 
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1900 

1902 

1904 

1906 

1908 

1909 

M. 

M. 

M. 

M, 

M. 

M. 

12  700 

12  110 

11  930 

12  920 

12  310 

12  000 

u.  2  950 

2  800 

2  700 

3  000 

2  800 

2  850 

für  die  Schmalspurlokomotive. 


Dabei  zahlte  die  Firma  pro  100  kg. 


1900 

1902 

1904 

1906 

1908 

1909 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

für  Kesselblech  

19 

16,5 

12,0 

16,2 

14,25 

13,5 

Kupferlegierung  .... 

215 

182 

178 

237 

195 

185 

Rotguß 

210 

170 

165 

225 

190 

185 

Wie  wir  sehen,  fallen  sowohl  die  gesamten  Material- 
kosten für  die  Maschinen  als  auch  die  Preise  für  die  ein- 
zelnen Materialien  vom  Jahre  1900  bis  zum  Jahre  1904, 
wo  sie  ihren  niedrigsten  Stand  erreichen.  Dann  steigen 
sie  sehr  schnell  bis  zum  Jahre  1906,  wo  sie  ihren 
Höhepunkt  erreichen,  um  von  dort  bis  1909  sich 
wiederum  zu  verringern.  Dabei  sch^vanken  die  Preise  für 
die  Kesselbleche  um  35  o/o,  für  Kupfer  um  33  o/o  und  für 
Rotguß  um  36  o/o.  Allein  diese  3  Materi^alien,  von  denen 
an  der  Tenderlokomotive  915  kg  Kupfer,  2300  kg  Kessel- 
bleche und  556  kg  Rotguß  verwandt  wurde,  erhöhten  den 
Materialpreis  im  Jahre  1906  um  967  M.  d.  h.  um  8  o/o 
gegenüber  1904.  Diese  Schwankungen  in  den  Material- 
preisen können  nun  so  bedeutend  ^ein,  da,ß  trotz  Ver- 
minderung der  Löhne  und  Unkosten,  in  Folge  der  er- 
höhten Materialkosten  die  gesamten  Produktionskosten 
sich  erhöhen.  Wir  verweisen  zu  diesem  Zweck  a,uf  das 
1.  Beispiel,  betr.  die  Güterzuglokomotive  für  die  preuß. 
Staatsbahn.  Trotzdem  es  gelang  die  Löhne  im  Jahre  1906 
um  ca.  1,5  o/o  und  die  Unkosten  sogar  um  ca.  15,3  o/o 
gegenüber  dem  Jahr  1904  zu  verringern,  trat  durch  die 
außerordentliche  Erhöhung  der  Materialkosten  von  über 
10 o/o,  eine  Erhöhung  der  gesamten  Produktionskosten  um 
ca.  2 o/o  ein.  Im  vorliegendem  Falle  zahlte  die  betr.  Firma 
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für  100  kg  Kupfer  für  die  Feuerbuchse,  Ende  1906  = 
284  M.  gegenüber  194  M.  Ende  1904  d.h.  52  o/o  mehr 
und  für  Kupfer  für  die  Stehbolzen  250  M.  ge'genuber 
170  M.  d.  h.  470/0  mehr.  Da  das  Gewicht  des  Kupfers 
für  die  Feuerbuchse  =  2  100  kg,  für  Stehbolzen  =  600  kg 
in  vorliegendem  Falle  betrug,  so  mußte  die  Firma  im 
Jahre  1906  allein  2  370  M.  mehr  für  Kupfer  zahlen,  d.h. 
ca.  6,6  0/0  der  gesamten  Materialkosten  im  Jahre  1904. 

Diese  Beispiele  zeigen  uns,  welchen  großen  Einfluß 
die  Preise  der  einzelnen  Materialien,  besonders  des  Kupfers 
und  Eisens,  auf  die  gesamten  Material  kosten  und  Pro- 
duktionskosten im  Lokomotivbau  haben,  und  daß  dadurch 
eine  dauernde  Kostenverringerung  unmöglich  gemacht 
wird. 

Neben  diesen  vorher  angeführten  Materialien  ;Spielt 
im  Lokomotivbau  noch  eine  Hauptrolle  die  Kohle.  Sie 
findet  in  der  Gießerei  und  Schmiede  als  Heizmaterial  und 
besonders  zur  Dampferzeugung  für  Kraft,  Licht  und  Heiz- 
zwecke in  großen  Mengen  Verwendung. 

Auch  in  den  Kohlenpreisen  ist  keine  Verminderung 
eingetreten.  Im  Gegenteil  sind  die  Preise  in  den  letzten 
10  Jahren  dauernd  gestiegen.  In  folgender  Tabelle  führen 
wir  die  Richtpreise  des  Rheinisch-Westfälischen  Kohlen- 
syndikats für  Kohlen,  beim  Beginn  des  Kohlensyndikats 
im  Jahre  1893/94  sowie  für  1898/99  und  1908/00  an.i) 
Die  Preise  betrugen  pro  1  t. 


Im  Jahre 

93/94 

98/99 

1908/09 

M. 

M. 

M. 

Für  bestmelierte  Kohle  .    .  . 

8,00 

9,60 

12,10 

11,00 

11,50 

13,50 

Kokskohle  

5,50 

8,00 

12^25 

Wir  sehen  ein  bedeutendes  Steigen  der  Preise  für 
alle  Sorten:   Seit  1898  bis  1908  betrug  die  Steigerung 


1)  Berliner  Tageblatt  vom  28.  XI.  1911.  Abschnitt:  Handel  und 
Verkehr. 
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bei  Bestmelierter  Kohle  26,5  o/o ,  bei  der  Stückkohle 
17,5  o/o  und  bei  Kokskohle  sogar  56,5  o/o.  Es  liegt 
aber  hier  keine  willkürliche  Preistreiberei  des  Syndikates 
vor,  denn  man  muß  berücksichtigen,  daß  auch  die  ge^ 
samten  Gewinnungskosten  pro  t.  Kohle  bedeutend  ge- 
stiegen sind.  Die  Harpener  Bergbau-Gesellschaft  gibt  die 
Gewinnungskosten  pro  1  t.  Kohle:  1898/99  mit  6,49  M., 
1901/02  mit  7,61  M.,  1904/05  mit  8,02  M.,  1907/08  mit 
9,35  M.  und  1909/10  mit  8,92  M.  an,  d.  h.  diese  Kosten 
sind  ebenfalls  gestiegen  von  1898—1909  um  38  o/o. 

Es  lassen  sich  aber  doch  gewisse  Ersparnisse  in  den 
Materialkosten  erzielen.  Vor  allen  Dingen  ist  auf  äußerste 
Sparsamkeit  in  den  zur  Verwendung  gelängenden  Stoffen 
zu  a'chten.  Hier  ist  es  zweckmiäßig  die  Magazine,  die 
diese  Materialien  ausgeben,  möglichst  nahe  an  die  Ver- 
wendungsstelle heranzulegen  und  ihre  Verwaltung  unab- 
hängig von  den  Werkstätten  zu  machen,  i)  Auf  diese 
Weise  erreicht  man  eine  scharfe  Kontrolle  sowohl  über 
die  Ausgabe,  als  auch)  über  die  Rückgabe  von  zu  viel 
ausgegebenem  Material.  So  ist  es  mögjlich,  große  Mengen 
an  Materialien  jährlich  zu  sparen,  die  andernfalls  ein- 
fach in  den  Werkstätten  verloren  gehen. 

Zum  Einkauf  der  Materialien,  haben  die  Firmen  be- 
sonders geschulte  Beamte,  deren  Aufgabe  es  ist,  die  er- 
forderlichen Materialien  möglichst  gut  und  vorteilhaft  ein- 
zukaufen. Hier  heißt  es  geschickt  die  Konjunktur  aus- 
nützen. Gerade  bei  den  enormen  Preisschwankungen  der 
Hauptmaterialien  ist  es  möglich,  durch  günstige  Ab- 
schlüsse große  Vorteile  zu  erzielen.  Anderseits  liegt  ja 
zwar  auch  die  Gefahr  vor,  daß  dieser  Einkauf  den 
Charakter  der  Spekulation  annimlnt  und  dann  leicht  zum 
Schaden  der  Firma  ausschlägt. 

Stark  werden  die  Preise  für  die  Materialien  beeinflußt 
durch  die  Transportkosten.    Heute  haben  alle  größeren 


1)  Neuhaus:  Technische  Erfordernisse  für  Massenfabrikation.  Technil< 
und  Wirtschaft.  3.  Jahrg.,  11  Heft,  S.  658. 
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Fabriken  Bahnanschluß,  um  den  sehr  teuren  Transport 
mittels  Gespannen  und  das  Umladen  der  Materialien  mög- 
lichst zu  vermeiden.  Bedeutende  Ersparnisse  bei  den 
Transportkosten  lassen  sich  aber  durch  den  Bezug  der 
Rohmaterialien  auf  dem  Wasserwege,  erzielen. 

Hier  kommt  im  Allgemeinen  nur  der  Transport  von 
Erz  und  Kohle  in  Frage,  beides  Rohmaterialien,  deren 
ungefähren  Jahresbedarf  man  im  voraus  bestimmen  kann, 
und  die  mit  längerer  Lieferfrist  den  langsameren  Wasser- 
weg benutzen  können. 

Demgegenüber  werden  Halbfabrikate  die  meist  kurze 
Lieferzeiten  haben,  auf  der  Eisenbahn  versandt ,  die 
schneller  und  wohl  auch  sicherer  ist,  wenn  es  sich  um 
Einhaltung  gewisser  Lieferzeiten  handelt.  Diesen  Vorteil 
des  billigen  Transportweges  machen  sich  dann  auch  die 
großen  Firmen  bei  der  Neuanlage  von  Fabriken  zu  Nutzen 
und  führen  selbst  teure  Verbindungskanäle  auf,  wenn  sie 
nicht  unmittelbar  an  das  Wasser  bauen  können.  So 
haben  die  neuen  Werke  von  Borsig  in  Tegel  und  Schwarz- 
kopf in  Wildau  Verbindung  mit  Flüssen  und  beziehen 
ihre  Kohlen,  englisches  Roheisen,  auf  dem  billigen 
Wasserwege  von  Obersc'hlesien,  Hamburg  lU.  s.  w. 

Welche  Ersparnisse  hierbei  erzielt  werden  können, 
möge  folgendes  Beispiel  zeigen :  Eine  Firma  bezog  Kohlen 
aus  Oberschlesien  und  mußte  pro  10  000  t.  frei  Kohlen- 
bansen zahlen : 


per  Bahnwagen 

per  Kahn 

Fracht  

189  — 

168,— 

Entladen  einschl.  Fahren  nach 

dem  Kohlenbansen  .... 

1,50 

12,50 

Gesamtkosten  

190,50 

180,50 

Die  Ersparnis  an  Fracht  betrug  pro  10  000  kg  21  M. 
oder  11  o/o.  Da  aber  noch  keine  zweckmiäßige  Entlade- 
vorrichtung vorhanden  war,  stellten  sich  die  Entladekosten 
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beim  Kahn  bedeutend  teurer;  jedoch  blieb  immerhin  noch 
eine  Ersparnis  von  10  M.  pro  10  t.  =  5  o/o  bei  dem  Be- 
zug der  Kohle  auf  dem  Wasserwege.  Da  der  Kohlenbedarf 
der  Firma  im  letzten  Jahr  ohne  Gießerei  ca.  14  000  t.  be- 
trug, so  ergab  sich  hieraus  eine  Ersparnis  durch  Ver- 
ringerung der  Transportkosten  von  7000  M.  Ist  erst  eine 
geeignete  Entladevorrichtung  für  Schiffe  getroffen,  so  wird 
der  Nutzen  noch  größer  sein. 

Ausgaben  für  die  Löhne. 

Während  die  Materialkosten  nur  bis  zu  einer  bestimm- 
ten unteren  Grenze  verringert  werden  konnten,  die  haupt- 
sächlich durch  die  Preise  für  die  Hauptmaterialien  gegeben 
war,  war  es  möglich  die  Ausgaben  für  die  Löhne  fort- 
laufend von  Jahr  zu  Jahr  herabzusetzen. 

Dieses  zeigten  uns  ja  auch  die  bereits  angeführten 
Beispiele,  wo  wir  bei  den  Beispielen  I  u.  II  eine  Ver- 
ringerung der  Löhne  um  5  o/o  und  6,2  o/o,  bei  dem  Bei- 
spiel III  eine  solche  von  4  o/o  und  bei  den  Beispielen  IV 
u.  V  sogar  eine  .solche  von  16,2  o/o  und  ^4  o/o  feststellen. 

Diese  Verringerung  der  Ausgaben  für  die  Löhne  erfährt 
aber  eine  ganz  andere  Bewertung,  wenn  man  in  Betracht 
zieht,  wie  bedeutend  in  den  letzten  10  Jahren  die  Löhne 
für  die  Arbeiter  gestiegen  sind.  So  zahlte  die  erste  Firma 
für  1910  einen  um  27  o/o  höheren  Durchschnittslohn  an 
die  gesamten  Arbeiter,  als  1901.  Die  zweite  Firma  zahlte 
1902  einen  Durchschnittslohn  pro  Stunde  von  52  Pf.  da- 
gegen 1910  einen  solchen  von  65  Pf.  also  25  o/o  mehr. 
Bei  der  dritten  Firma  endlich  erhöhte  sich  der  Durch- 
sdhnittslohn  von  1900  auf  1910  sogar  um  48,5  o/o. 

Allen  drei  Firmen  war  es  also  nicht  nur  möglich  die 
bedeutend  erhöhten  Löhne  durch  eine  rationellere  Arbeits- 
weise wieder  auszugleichen,  sondern  auch  darüber  hinaus 
noch  Ersparnisse  an  den  Ausgaben  für  die  Löhne  zu  er- 
zielen. 
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Diese  große  Verringerung  der  Lohnkosten  und  damit 
der  gesamten  Fabrikationskosten  wurde  erst  ermöglicht 
durch  die  Anwendung  der  Massenfabrikation.  Erst  als 
man  in  Deutschland  erkannte,  welchen  großen  Vorteil  die 
Amerikaner  durch  die  Anwendung  der  Massenfabrikation 
im  großen  Maßstabe  erzielten,  und  als  man  damit  begann, 
die  Massenerzeugung  auch  hier  in  Deutschland  immer  mehr 
einzuführen,  war  es  erst  möglich,  so  wirtschaftlich  zu  pro- 
duzieren. 

Ursprünglich  bezeichnet  Massenfabrikation  die  Her- 
stellung einer  Menge  gleicher  Teile,  deren  Anzahl  so  groß 
ist,  daß  besondere  Vorridhtungen,  meist  Ganz-  oder  Halb- 
automaten für  ihre  billige  Herstellung  gerechtfertigt  er- 
scheinen. 1)  Diese  Art  der  Massenerzeugung  findet  aber 
eigentlich  nur  bei  kleinen  Teilen  Anwendung,  z.  B. : 
Schrauben,  Bolzen,  Stiften,  Unterlegscheiben  u.  s.  w. 

Das  Wesen  der  Massenerzeugung  hängt  aber  nicht 
unbedingt  mit  der  Anzahl  der  Teile  zusammen.  Vielmehr 
haben  uns  die  Amerikaner  noch  eine  Art  von  Massener- 
zeuigung  gelehrt  bei  der  das  Wesentliche  die  Austausch- 
barkeit der  Teile  „The  interchangeability  of  parts^'  ist. 
Man  versteht  hierunter  die  Herstellung  von  einzelnen 
Maschinenteilen  mrt  solcher  Genauigkeit,  daß  diese  Teile 
ohne  weiteres  auf  jede  andere  Maschine  derselben  Art 
und  Größe  passen,  ohne  daß  bei  der  Montage  ein  Nach- 
arbeiten von  Hand  nötig  wäre.  Der  Schwerpunkt  der 
Fabrikation  liegt  in  der  genauen  und  billigen  Herstellung 
durch  die  Maschine,  die  teure  Nachpaßarbeit  des  Schlossers 
schwindet  immer  mehr. 

Gerade  bei  dem  Lokomotivbau,  dessen  Erzeugnisse 
in  alle  Welt,  selbst  in  die  entlegensten  Erdteile  gehen, 
wird  diese  Austauschbarkelt  besonders  verlangt  und 
namentlich  bei  den  Teilen  die  einer  dauernden  Abnutzung 
unterliegen  und  öfters  ersetzt  werden  müssen.  Hier  muß 


1)  Neuhaus:  a.  a.  O.,  Heft  10,  S.  579. 
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der Kreuzkopf  einer  Lokomotive  auf  jede  andere  der- 
selben Art  passen  und  sich  ohne  Schwierigkeit  ein-, 
montieren  lassen.  Dabei  erwächst  den  Eisenbahnverwal- 
tungen noch  ein  großer  wirtschaftlicher  Vorteil  dadurch, 
daß  sie  ihr  Lager  an  den  notwendigen  Reserveteilen  viel 
kleiner  und  damit  auch  billiger  ausstatten  können. 

Aber  auch  bei  den  größten  Stücken  kann  man  eine 
Art  von  Massenerzeugung  vornehmen  und  damit  große 
Ersparnisse  an  den  Herstellungskosten  erreichen.  Zu  die- 
sem Zweck  drängt  man  die  Arbeitsvorgänge,  die  früher 
hintereinander  vor  sich  gingen,  und  für  die  schweren 
Arbeitsstücke  von  einer  Bearbeitungsmaschine  zur  andern 
geschafft  werden  mußten,  zeitlich  und  örtlich  zusammen.^) 
Diese  Art  der  Massenerzeugung  nennt  der  Amerikaner 
„The  economy  shop^^  Er  versteht  darunter  die  wirtschaft- 
lichste Verwendung  der  vorhandenen  Betriebsmittel,  die 
Erzielung  der  höchsten  Leistungen  mit  dem  verhältnis- 
mäßig geringsten  Aufwand  von  techn.  Mitteln  und  Kosten. 

Zur  Durchführung  der  Massenfabrikation  bedient  sich 
die  moderne  Technik  verschiedener  Hilfsmittel. 

Ein  Haupterfordernis  für  die  Massenerzeugung  ist  die 
Normalisierung,  in  Amerika  „Standartisierung"  genannt, 
die  es  ermöglicht,  die  ganze  Fabrikation  nur  auf  die  Her- 
stellung einiger  bestimmter  Typen  einzurichten,  und  es  ge- 
stattet, in  Zeiten  geringer  Beschäftigung  auf  Vorrat  zu 
bauen.  Da  genügt  eine  bestimmte  Anzahl  von  Werkzeug- 
maschinen. Neue  Modelle,  Schablonen,  Gesenke,  Werk- 
zeuge und  Werkzeugmaschinen  brauchen,  abgesehen  vom 
natürlichen  Verschleiß,  nicht  angeschafft  zu  werden,  und 
das  Konstruktionspersonial  kann  auf  ein  paar  Leute  ver- 
ringert werden.  Eine  solche  Normalisierung  bestand  früher 
in  Amerika  in  einer  Form,  wie  wir  sie  hier  in  Deutschland  und 
überhaupt  Europa  nie  (gekannt  haben.  Dort  bauten  die  Ame- 
rikaner vor  ca.  30  Jahren  nur  eine  einzige  Type,  die  soge- 
nannte „American  Type^'  jahrelang  und  konnten  dieselben 
in  Massenfabrikation  so  billig  herstellen,  daß  Deutschland 

1)  Vergl.  Neuhaus,  a.  a.  O.,  Heft  10,  S.  578. 
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nicht  im  Stande  war,  damit  zu  konkurieren.  Mit  der  Zeit 
aber  wurden  an  die  Lokomotiven  immer  größere  und  ver- 
schiedenartigere Anforderungen  gestellt  und  man  wurde 
gezwungen,  immer  mehr  Typen  zu  bauen.  Es  entwickelten 
sich  nun  für  die  einzelnen  Lokomotivgattungen  aus  der 
großen  Zahl  der  verschiedenen  Anordnungen  bestimmte 
Bauarten,  welche  in  der  ganzen  Welt  für  gleiche  und 
ähnliche  Betriebszwecke  dienten ;  aber  eine  Normalisierung 
bedeutete  das  nicht.  Denn  jede  Eisenbahnverwaltung,  jedes 
Land  hat  besondere  Konstruktionen,  die  sich  durch  An- 
ordnung der  Zylinder,  der  Steuerung,  des  Triebwerkes 
u.  s.  w.  von  einander  unterscheiden.  Den  Lokomotiv- 
fabriken hier  in  Deutschland  wird  sehr  wenig  freie  Hand 
gelassen  in  der  Ausführung  der  Lokomotiven,  vielmehr 
bekommen  sie  meistenteils  die  Zeichnungen  vom  Besteller 
eingesandt  und  müssen  danach  die  Maschinen  bauen.  Be- 
sonders die  ausländischen  Eisenbahngesellschaften  ver- 
langen ganz  genaue  Befolgung  ihrer  Zeichnungen  und  Vor- 
schriften ;  mag  auch  die  Anordnung  der  deutschen  Firma 
viel  praktischer  und  besser  sein  und  sich  für  eine  billigere 
Herstellung  in  den  Werkstätten  der  betreffenden  Firma 
mehr  eignen. 

Da  aber  Deutschland  stark  auf  die  Beschäftigung  für 
das  Ausland  angewiesen  ist,  so  wird  es  schon  mit  Rück- 
sicht auf  die  ausländische  Konkurrenz  gezwungen,  auf  die 
Wünsche  der  einzelnen  Besteller  einzugehen,  wenn  dabei 
auch  meistens  eine  wirtschaftliche  Herstellung  im  ge- 
wünschten Maße  nicht  möglich  ist.  Gemildert  werden 
diese  Verhältnisse  in  Etwas  manchmal  dadurch,  daß  die 
Aufträge  wenigstens  auf  eine  größere  Anzahl  von  Ma- 
schinen (12 — 30  Stück)  lauten,  aber  auch  das  ist  nicht 
immer  der  Fall. 

Die  Amerikaner  haben  es  dadurch  viel  besser,  daß 
den  Fabriken  meist  die  Ausführung  der  Lokomotiven  von 
den  privaten  Bahngesellschaften  ganz  überlassen  ist.  Die 
Fabriken  arbeiten  dann  schon  in  ihrem  eigenen  Interesse 
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auf  eine  Normalisierung  hin.  Dann  ist  der  Biedarf  in 
ihrem  Lande  auch  so  groß,  daß  sie  voll  beschäftigt  sind, 
um  ihn  zu  decken  und  braiuchen  sie  d;eshalb  meist  nur 
Aufträge  für  solche  Bahnen  zu  übermehmen,  die  sich 
ihren  Normalien  anpassen. 

Eine  Normalisierung  im  Lokomötivbau  einzuführen  fin- 
det volle  Unterstützung  bei  unserer  Staatsbahnverwaltung. 
Schon  1906  konnte  man  eine  Vereinigung  der  Typen  von 
14  auf  10  feststellen!)  und  es  ist  zu  hoffen,  daß  durch 
die  Einführung  des  Heißdampfes  eine  weitere  Verringe- 
rung eintritt.  Zur  Zeit  maicht  die  Kgl.  Eisenbahnverwaltung 
mit  7  Typen  von  Heißdajmpflokomotiven  Versuche,  2)  deren 
Zahl  sich  wohl  noch  verringern  läßt ;  sodaß  wir  auf  diese 
Weise  einer  Normalisiierung  wenigstens  für  die  Staats- 
bahn in  Preußen  ein  gut  Stück  näher  giekommen  sind. 
Die  Eisenbahnverwaltung  ermöglicht  auch  weiterhin  eine 
Normalisierung  bei  den  einzelnen  Firmen  dadurch,  daß 
sie  möglichst  jedes  Ja.hr  derselben  Firma  dieselbe  Loko- 
motivtype z.  B.  eine  bestimmte  Güterzugslokomotive  oder 
Stadtbahnlokomotive  in  Auftrag  gibt.  Diese  Maschinen 
bilden  dann  für  die  betreffenden  Firmen  Normalmaschinen, 
zu  deren  rationellster  Herstellung  sie  ihre  Fabrikations- 
einrichtungen vorsehen  können.  Ebenfalls  kommt  die  Ver- 
waltung den  Firmen  dadurch  entgegen,  daß  sie  'Änderungen 
in  der  Ausführung  einzelner  Maschinenteile  zuläßt,  falls 
dieses  besser  in  den  Fabrikationsgang  der  Firma  paßt. 

Mehr  ist  die  Normalisierung  ganzer  Maschinen  in 
der  Kleinbahnindustrie  ausgebildet,  wo  die  Firmen  mehr 
freie  Hand  in  der  Ausführung  der  Maschinen  haben.  Eine 
bedeutende  Firma  auf  diesem  Gebiete  baut  25  verschiedene 
Normal lokomotiven  und  wird  damit  fast  allen  Wünschen 
der  Kundschaft  gerecht.  Sie  baut  diese  Maschinen  sogar 

1)  Glaser:  Hannoversche  Maschinenbau  A.  G.,  vorm.  G.  Egestorff, 
Halle  1909,  S.  29. 

2)  Archiv  f.  Eisenbahnwesen,  Bd.  32.  Berlin  1909.  Heißdampf- 
lokomotive Schmidt  von  C.  Guillery.    Tabelle  S.  1132. 
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auf  Vorrat,  sodaß  sie  jederzeit  geliefert  werden  können. 
Sodann  hat  die  Firma  bei  der  Ausführung  der  einzelnen 
Maschinenteile  darauf  Rücksicht  genommen,  daß  diese  wie- 
der bei  mehreren  der  Normaltypen  verwandt  werden  können. 
Auf  diese  Weise  wird  die  Zahl  der  einzelnen  Maschinen- 
teile noch  bedeutend  verringert  und  beschränkt  sich  auf 
eine  verhältnismäßig  kleine  Zahl  von  Normalteilen.  Jedoch 
klagte  diese  Firma  wieder,  daß  sie  oft  durch  die  Kon- 
kurrenz gezwungen  würde,  von  ihrer  Normalkonstruktion 
abzugehen,  da  eben  die  meisten  Firmen  jeden  Wunsch 
eines  Kunden  berücksichtigten,  ob  derselbe  nun  zweck- 
mäßig sei  oder  nicht,  um  eben  den  Auftrag  zu  erhalten. 
Wie  in  Amerika,  wo  man  sich  auf  Spezialwülnsche  im'  all- 
gemeinen wenig  einläßt,  müßte  auch  hier  in  Deutschland 
das  Publikum  gelehrt  werden,  daß  es  ein  Maschinenbauer 
besser  versteht,  eine  Maschine  zu  konstruieren  als  der 
Kunde  oder  sein  Berater,  i) 

Sind  also  zu  einer  Normalisierung  von  ganzen  Ma- 
schinen nur  die  ersten  Anfänge  vorhanden,  so  ist  doch 
eine  Normalisierung  von  einzelnen  Teilen  auch  im  Loko- 
motivbau möglich  und  durchgeführt.  Diese  erreicht  man, 
indem  man  alle  für  eine  Massenfabrikation  geeigneten 
Maschinenteile  nach  gewissen  Gesichtspunkten  zusammen- 
faßt und  nach  Größen  ordnet.  Ein  Beispiel  möge  uns 
dieses  zeigen :  Ein  sehr  viel  verwandter  Maschinenteil  sind 
die  Schrauben.  Legt  man  nun  z.  B.  fest,  daß  alle  Schrau- 
ben von  gleichem  Durchmesser  nur  ganz  bestimmte  Ab- 
messungen in  ihren  Gewindeenden  haben  dürfen,  die  man 
z.  B.  im  Verhältnis  zum  Durchmesser  setzt,  so  erhält  man 
auf  diese  Weise,  eine  für  die  Massenfabrikation  im  großen 
geeignete  Reihe  von  Teilen.  Stellt  man  auf  diese  Weise 
alle  vorkommenden  Schraubengrößen  nach  solchen  Ge- 
sichtspunkten in  Tabellen  zusammen,  so  erhält  man  Schrau- 
bennormalien, die  alle  für  eine  Massenfabrikation  geeig- 
net sind.  Mit  aller  Strenge  muß  natürlich  darauf  gesehen 


1)  Vergl.  Vanderlip.  Amerik.  Eindringen  in  das  europäische  Wirt- 
schaftsleben, Berlin  1903,  S.  35. 
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werden,  daß  der  Konstrukteur  nur  diese  Schrauben  mit 
normalen  Abmessungen  verwendet  und  keine  andere,  die 
in  kleinen  Mengen  besonders  hergestellt  werden  müssen. 
Früher,  als  die  Firma  solche  Normalien  noch  nicht  besaß, 
und  die  Schrauben  meist  in  kleineren  Mengen  hergestellt 
wurden,  stellte  sich  der  Herstellungslohn  für  z.  B.  30  Stück 
"^/g''  Stiftschrauben  auf  10  Pf.  das  Stück.  Jetzt,  wo  die 
Firma  sie  in  Massen  herstellen  kann,  beträgt  der  Her- 
stellungslohn bei  der  Anfertigung  von  1000  Stück  auf 
einem  Automaten  3  Pf.  das  Stück.  Es  tritt  somit  eine  Er- 
sparnis von  7  Pf.  =  70 o/o  pro  Stück  ein.  Sollte  selbst  ein- 
mal der  Fall  eintreten,  daß  unbedingt  eine  andere  Ge- 
windelänge, als  vorhanden,  nötig  ist,  so  wird  eben  die 
nächst  längere  Schraube  gekürzt.  Dieses  Kürzen  kostet 
dann  ^loch  1,5 — 2  Pf.,  so  daß  sich  immerhin  noch  eine 
Ersparnis  von  5  resp.  6,5  Pf.  pro  Stück  ergibt, 

In  ähnlicher  Weise  ist  es  möglich,  z.  B.  für  Stifte, 
Stopfbüchsen,  Lagerschalen  und  hauptsächlich  Armaturen, 
wie  solche  in  mannigfaltiger  Art  im  Lokomötivbau  Ver- 
wendung finden,  Normalien  zu  schaffen,  und  die  Her- 
stellungskosten auf  ein  Minimum  herabzudrücken.  Erscheint 
auch  der  Gewinn  auf  den  ersten  Blick  sehr  gering,  oft 
nur  einige  Pfennige,  so  ist  anderseits  zu  bedenken,  daß 
diese  Maschinenteile  meist  in  sehr  großer  Zahl  Verwen- 
dung finden,  und  so  durch  Summierung  selbst  kleiner 
Posten  große  Gesamtersparnisse  erzielt  werden  können. 

Mehr  als  die  Normalisierung  hat  sich  die  Speziali- 
sierung der  Betriebe  im  Lokomotivbau  herausgebildet.  Von 
den  Lokomotivfirmen  Deutschlands  üben  die  einen  mehr, 
die  anderen  weniger  den  Lokomotivbau  als  Hauptproduk- 
tionszweig aus.  Alle  Firmen  aber  befassen  sich  neben  dem 
Lokomotivbau  noch  mit  dem'  Bau  von  anderen  Maschinen, 
um  bei  Konjunkturschwankungen  einen  gewissen  Ausgleich 
zu  haben.  Den  Bau  von  Lokomotiven  selbst  führen  sie 
aber  alle  in  Spezialwerkstätten  aus,  deren  Einrichtungen 

1)  Neuhaus:  a.  a.  O.,  Heft  10,  S.  587. 
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und  Werkzeugmaschinen  speziell  für  den  Bau  von  Loko- 
motiven zugeschnitten  sind  und  den  Werkstätten  ein  ganz 
charakteristisches  Gepräge  verleihen. 

Gerade  die  Forderung  der  Austauschbarkeit  der  ein- 
zelnen Teile  verlangt  natürlich  ganz  genau  und  präzise 
arbeitende  Maschinen,  wie  wir  sie  besonders  in  den  Fräs- 
maschinen besitzen.  So  finden  wir  in  den  sogenannten 
mechanischen  Werkstätten  der  Lokomotivbauanstalten  die 
modernsten  Fräsmaschinen  für  Massenfabrikation  vonTreib- 
und  Kuppelstangen,  Achsebuchsen,  Gleitstangen,  Kulissen 
u.  s.  w.  Welche  Größe  gerade  diese  Werkstätten  besitzen, 
möge  die  Tatsache  beweisen,  daß  in  den  mechanischen 
Werkstätten  der  Firma  Schwartzkopff  in  Wildau  über  800 
Werkzeugmaschinen  vorgenannter  Art  in  Betrieb  sind,  i) 

Im  Zylinderbau  finden  wir  besonders  konstruierte  Zylin- 
derbohrbänke, im  Räderbau  schwere  Spezialbänke  zur  Be- 
arbeitung der  Radsterne,  Achsen  und  Bandagen  ,u.  s.  w. 
In  der  Kesselschmiede  sehen  wir  die  dreifachen  Lokomo- 
tiv-Rahmen-Fräs-  und  Bohrmaschinen  zum  Bearbeiten  der 
Rahmenbleche,  dreifache  Feuerbuchsbohrmaschine  zum 
Bohren  der  Feuerbuchsen  und  die  mannigfachen  hydrau- 
lischen, pneumatischen  und  elektrischen  Werkzeuge  zum 
Nieten,  Stemmen  und  Bohren. 

Alle  diese  Vorrichtungen  und  Maschinen  dienen  auf 
die  eine  oder  andere  Art  dem  Zweck  der  Massenfabri- 
kation und  gestatten  damit  eine  große  Verbilligung  der 
Löhne. 

Ein  Maschinenteil,  der  an  jeder  Lokomotive  sich  in 
größerer  Anzahl  findet,  ist  das  Achsbuchsgehäuse.  Es 
wird  aus  Stahl  hergestellt,  muß  überall  bearbeitet  werden 
und  zu  jeder  Zeit  auswechselbar  sein.  Während  diese 
Gehläuse  früher  zum  Teil  einzeln  gehobelt  und  gestoßen 
wurden,  werden  sie  heute  in  Reihen  von  8 — 10  Stück  zu- 
sammen auf  Spezialfräsbänken  aufgespannt  und  mittels 
besonderer  Fassonfräßer  bearbeitet.  Dabei  wird  eine  Qe^ 


1)  Denkschrift  der  Firma  Schwartzkopff,  BerHn  1910,  S.  25. 
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nauigkeit  der  Arbeit  erreicht,  die  früher  kaum  möglich 
war.  Die  Herstellungskosten  für  1  Achsbuchsgehäuse 
waren  folgende : 

I.  Alte  II.  Neue 

Methode 
8,80  M.         5,30  M.  Lohn 
8,10  5,60  „  Betriebsunkosten 

16,90  M.        10,90  M. 

Es  ergibt  sich  also  eine  Ersparnis  an  den  Löhnen 
von  40 o/o  und  an  den  gesamten  Herstellungskosten  von 
35  o/o. 

Oft  müssen  besondere  Vorrichtungen  konstruiert 
werden,  um  das  Fräsen  der  Teile  in  größerer  Anzahl  zu 
ermöglichen,  wobei  dann  untersucht  werden  muß,  ob  die 
Lohnersparnis  nicht  durch  die  Kosten  für  eine  solche  Vor- 
richtung aufgehoben  werden.  Es  kostete  das  Fräsen  von 
Treibstangenlagern  in  Einzelausführung  1,53  M.,  in 
Massenausführung  mittels  Vorrichtung  1,02  M.,  das  sind 
32  o/o  weniger.  Die  Vorrichtung  kostet  145  M.  und  macht 
sich  also  schon  bei  285  Stück  bezahlt.  Da  im  Jahre  durch- 
schnittlich 1000  Stück  gebraucht  werden,  tritt  dieser  Zeit- 
punkt in  ica.  15  Wochen  ein. 

Unter  diesen  Fräsmaschinen  findet  man  in  großer  An- 
zahl automatische  Maschinen.  Bei  diesen  Automaten  ist  es 
meist  nur  nötig,  daß  das  erste  Aufspannen  des  Werkstückes 
und  Einstellen  des  Fräsers  von  Hand  geschieht,  die  ganze 
übrige  Arbeit  führt  die  Maschine  dann  allein  aus.  Dabei 
ist  es  möglich,  daß  oft  1  Arbeiter  3 — 4  solcher  Auto- 
maten bedient,  wodurch  die  Lohnkosten  natürlich  eine  ge- 
wisse Ermäßigung  erfahren.  Bei  diesen  Automaten  werden 
sehr  viel  angelernte  Arbeiter  verwandt,  das  sind  Leute, 
die  früher  einen  anderen  Beruf,  z.  B.  Fleischer,  Bäcker, 
ausübten,  aber  aus  Mangel  an  Arbeit  in  die  Fabrik  gehen. 
Dort  werden  sie  angelernt  und  an  solchen  Maschinen  ver- 

1)  Neuhaus:  a.  a.  O.,  Heft  10,  S.  593. 
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wandt,  die  weiter  keine  besondere  Geschicklichkeit  ver- 
langen. Sie  erhalten  ungefähr  V4~^/5  weniger  Lohn  als 
die  gelernten  Arbeiter,  die  sich  als  Hobler,  Dreher,  Schlos- 
ser ,u.  s.  w.  betätigen. 

Viel  Zeit  gehl  mit  dem  Umspannen  der  Arbeitsstütke 
und  Werkzeuge  verloren.  Um  dieses  zu  vermeiden,  hat 
man  in  den  Revolverbänken  Spezialmaschinen  erbaut,  die 
es  gestatten,  ohne  Umspannen  des  Werkzeuges  mehrere 
Arbeitsoperationen  entweder  nacheinander  oder  zugleich 
zu  vollführen.  Sie  werden  viel  verwandt  bei  der  Massen- 
fabrikation von  Stehbolzen,  Schrauben,  Ventilen  ju.  s.  w. 

Als  Spezialmaschine  werden  sie  auch  bei  Bearbeitung 
der  Kolbenschieber  verwandt.  Hierbei  wurde  früher  zu- 
nächst innen  die  Buchse  für  die  Befestigung  der  Schieber- 
stange ausgedreht,  dann  wurde  der  Schieber  umgespannt 
und  außen  abgedreht,  und  schließlich  die  Nuten  einge- 
dreht. Heute  vollführt  eine  Revolverbank  alle  diese  drei 
Operationen  ohne  Umspannen  zu  gleicher  Zeit.  Dabei 
stellen  sich  die  Herstellungskosten : 

I.  Alte         II.  Neue 
Methode 
Lohn:    5,30  M.       3,20  M. 
Unkosten:   4,10   „         3,20  „ 
9,40  M.        6,40  M. 

Es  haben  sich  die  Löhne  verringert  um  39,5 o/o,  die 
gesamten  Herstellungskosten  um  32  o/o. 

Als  Spezialmaschinen  seien  hier  noch  erwähnt  die 
Schleifmaschinen,  die  teilweise  die  Drehbänke  ganz  ver- 
drängt haben  und  an  Stelle  der  Hobelbänke  bei  der  Her- 
stellung von  ebenen  Flächen,  Gleitbahnen  und  Schieber- 
flächen im  Lokomotivbau  viel  Verwendung  finden.  Sie 
arbeiten  viel  schneller  und  dabei  genauer.  So  dauert  für 
eine  Kolbenstange  von  2300  mm  Länge,  90  mm  Durchm., 
die  bis  1,5  mm  Zugabe  vorgeschrubbt  ist,  das  Fertig- 
schleifen der  beiden  Kolbenstangenenden  auf  der 
Schleifmaschine   nur  1  Stunde,   auf   der    Drehbank  das 
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Schrubben  und  Schlichten  is/^  Stunden.  Während  aber 
beim  Schleifen  die  Kolbenstange  nicht  mehr  mit  der  Hand 
nachgearbeitet  werden  braucht,  da  sie  mit  einer  Toleranz 
von  0,01  mm  genau  bearbeitet  ist,  muß  dieses  im  anderen 
Falle  geschehen  und  hängt  im  hohen  Maße  von  der  Ge- 
schicklichkeit des  betr.  Arbeiters  ab.  Die  Überlegenheit  der 
Schleifmaschine  ist  also  ganz  bedeutend. 

Die  teure  Handarbeit,  die  früher  besonders  im  Loko- 
motivbau beim  Nieten  und  Verstemmen  der  Kessel,  Bohren 
der  Löcher  u.  s.  w.  eine  große  Rolle  spielte,  ist  ganz  durch 
die  billigere  Maschinenarbeit  ersetzt  worden.  An  Stelle  der 
Handbohrmaschine  sind  Preßluft-  und  elektrische  Bohr- 
maschinen getreten,  die  das  Bohren  von  Löchern  von  sol- 
chem Durchmesser  zulassen,  wie  es  mit  einer  Handbohr- 
maschine unmöglich  war.  Sie  lassen  sich  leicht  an  das 
Arbeitsstück  herantransportieren  und  vermeiden  so  das  um- 
ständliche und  zeitraubende  Heranbringen  der  oft  schweren 
Werkstücke  an  die  feststehende  Bohrmaschine.  Zum  Nieten 
werden  heute  pneumatische  Nietapparate  gebraucht.  Sie 
gestatten  einmal  ein  äußerst  exaktes  Nieten,  wie  es  beson- 
ders bei  großen  Nietdurchmessern  von  Hand  nicht  zu  er- 
reichen ist,  dann  aber  auch  ein  bedeutend  schnelleres 
Arbeiten,  was  wiederum  eine  Lohnersparnis  bedeutet. 

Bei  einer  Feuerbuchse  waren  768  Stehbolzen  zu  Niet- 
köpfen niederzuschlagen.  Diese  Operation  kostete  : 
L  Mit  dem  Apparat       II.  Mit  der  Hand 
ausgeführt 
Lohn:    19,20  M.        53,80  M. 
Betriebsunkosten:   28,70  „         30,80  „ 
47,90  M.        84,60  M. 

Es  tritt  also  eine  Verringerung  der  Löhne  um  64,5  o/o, 
der  gesamten  Herstellungskosten  um  43  o/o  ein.  Dabei  ver- 
ringert sich  die  Zeit  um  ebenfalls  über  60  o/o. 

Ein  weiteres  Mittel,  um  die  Massenerzeugtung  zu  er- 
reichen, ist  die  Arbeitsteilung,  d.  h.  man  löst  einen  Maschi- 
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nenteil,  der  zur  Massenfabrikation  nicht  geeignet  ist,  auf 
in  eine  Anzahl  von  Teilen,  von  denen  jeder  zur  Massener- 
zeugung passend  ist.  Dieses  Zerlegen  in  einzelne  Teile 
läßt  sich  besonders  da  mit  gutem  Nutzen  durchführen,  wo 
es  sich  um  ungefüge  große  Stücke,  z.  B.  Exzenterstangen, 
Halter  handelt,  die  viel  Dreharbeit  in  Verbindung  mit 
Fräß-  und  Bohrarbeiten  erfordern.  So  wurden  z.  B.  die 
Halter  für  die  Federgehiänge  von  Lokomotiven  aus  einem 
Stück  hergestellt  und  kostete  ein  Halter  an  Herstellungs- 
lohn 90  Pf.  Dann  ging  die  betr.  Firma  dazu  über  und 
löste  diesen  Halter  in  3  Teile  aus,  wovon  sie  jeden  Teil 
in  Massenerzeugung  einzeln  herstellen  konnte,  mit  dem 
Erfolg,  daß  der  Lohn  auf  25  Pf.  für  einen  Halter  sank, 
d.  h.  um  72  o/o.  Die  Ersparnisse  an  Lohn,  die  auf  diese 
Weise  durch  Arbeitsteilung  erzielt  werden,  sind  sehr  be- 
deutend und  finden  wir  dieselbe  deshalb  überall  im  Be- 
triebe angewandt. 

Um  weiterhin  zu  zeigen,  wie  die  Massenerzeugung 
selbst  bei  den  größten  Stücken  Eingang  gefunden  hat  und 
bedeutende  Ersparnisse  gezeitigt  hat,  wollen  wir  aus  dem 
Herstellungsgang  einer  Lokomotive  die  Bearbeitung  des 
Rahmens  herausgreifen  und  uns  hieran  die  Verbilligung  der 
Produktionskosten  vor  Augen  führen. 

Der  Rahmen  besteht  hier  in  Deutschland  meist  aus 
zwei  rechteckigen,  gewalzten  Flußeisenblechen,  die  durch 
Querverbindungen  miteinander  verbunden  sind. 

Im  vorliegenden  Falle  hat  ein  Rahmenblech  folgende 
Abmessungen:  Es  ist  9,4  m  lang,  1,3  m  breit  und  15  mm 
stark;  kann  also  mit  Recht  als  ein  sehr  großes  und  un- 
handliches Arbeitsstück  bezeichnet  werden.  Zunächst  wer- 
den nun  auf  diesem  Bleche  die  Ausschnitte,  sowie  die 
Löcher  für  Nieten  und  Schrauben  an  Hand  einer  Schablone 
vorgezeichnet.  Dann  werden  die  Ausschnitte  entfernt.  Die- 
ses geschah  früher  und  geschieht  auch  jetzt  in  vielen  Fabri- 


1)  Neuhaus:  a.  a.  O.,  Heft  10,  S.  595. 
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ken  auf  einer  Stoßmaschine,  die  von  einem  Arbeiter  bedient 
wird,  während  ein  Hilfsarbeiter  das  Blech  in  jeweilige 
Lage  bringt,  so  daß  es  richtig  unter  den  Stößel  zu  liegen 
kommt.  Dieses  ist  natürlich  eine  sehr  langwierige  und  für 
den  Arbeiter  anstrengende  Tätigkeit.  Neuerdings  tritt  an 
Stelle  der  Stoßmaschine  der  autogene  Blechschneideappa- 
rat, der  unter  Verwendung  eines  Brenners  mittels  einer 
Wasserstoffflamme  und  eines  Sauerstoff  strahl  es  das  Blech 
glatt  durchschneidet.  Der  Apparat  selbst  kann  bequem  von 
einem  Arbeiter  regiert  werden,  der  ihn  einfach  über  die 
vorgezeichneten  Linien  hinwegführt.  Es  stellen  sich  nun 
die  Kosten  bei  der: 

I.  Neuen  II.  Alten 

Methode 

Lohn:     13  Pfg.        (2  Arb.)  30  Pfg. 
Unkosten:     51  23  „ 

Gesamtkosten:     64  Pfg.  53  Pfg. 

pro  1  lfd.  m. 

Es  tritt  also  eine  Ersparnis  an  den  Lohnkosten  um 
46,5  o/o  ein.  Infolge  der  hohen  Betriebskosten  bei  dem 
Schneideapparat,  stellen  sich  aber  die  gesamten  Kosten 
bei  der  neuen  Methode  um  20  o/o  höher.  Der  große  Vor- 
teil bei  der  neuen  Methode  liegt  aber  in  der  60  o/o  höheren 
Leistungsfähigkeit.  Denn  während  mit  der  Stoßmaschine 
das  Ausschneiden  von  1  lfd.  m  Blechs  16  Minuten  dauert, 
dauert  es  mit  dem  Schneideapparat  nur  10  Minuten.  Bei 
dem  vorliegenden  Rahmen,  bei  dem  ca.  43  m  auszuschnei- 
den waren,  t  ritt  also  eine  Zeitersparnis  von  über  4  Stunden 
ein,  die  der  Apparat  für  neue  Arbeit  frei  wird.  Wenn  man 
weiß,  wie  oft  gerade  die  Kürze  der  Lieferzeit  ausschlag- 
gebend ist  für  den  Erhalt  eines  Auftrages,  so  wird  man 
die  größere  Leistungsfähigkeit  des  Apparates  trotz  der 
größeren  Kosten  zu  würdigen  wissen. 

Nachdem  sodann  die  Rahmenbleche  auf  der  Blechricht- 
maschine gerade  gerichtet  sind,  kommen  sie  auf  die  Drei- 
fachfräsmaschine.  Ohne  umgespannt  zu  werden,  werden 
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hier  mittels  3  Ständern  resp.  Fräsern  die  Bleche  an  drei 
Stellen  zugleich  gefräßt.  Früher  wurden  die  Bleche  auf 
einer  einfachen  Stoßbank  bearbeitet,  was  natürlich  sehr 
lange  dauerte,  da  die  großen  Bleche  öfters  umgespannt 
und  verschoben  werden  mußten.  Ein  Fortschritt  bedeutete 
die  Einführung  von  2  Ständern  mit  2  Stößeln,  d  ie  die 
Bearbeitung  der  Bleche  an  2  Stellen  zugleich  gestatte- 
ten. Aber  auch  diese  Anordnung  wird  übertroffen  durch 
die  Dreifachfräsmaschine.  Die  Kosten  für  die  Bearbei- 
tung des  Rahmens  betrugen  bei : 


Wir  s  eben  also  eine  Verringerung  der  Lohnkosten  um 
51  o/o,  der  gesamten  Produktionskosten  um  40  o/o.  Dabei 
tritt  eine  Zeitersparnis  ein  von  rd.  23  Stunden. 

Von  der  Fräsmaschine  kommt  der  Rahmen  auf  die 
dreifache  Bohrmaschine  zum  Bohren  der  Löcher.  Sie  be- 
ruht auf  demselben  Prinzip  wie  die  vorerwähnte  Fräs- 
maschine und  bohrt  zugleich  an  3  Stellen  die  Löcher. 
Gegenüber  der  früher  verwandten  einfachen  und  später 
verwandten  zweifachen  Bohrmaschine  ergeben  sich  unge- 
fähr dieselben  Ersparnisse  wie  bei  der  vorher  erwähnten 
Dreifachfräsmaschine  gegenüber  der  alten  Stoßmaschine. 

Eine  weitere  Verringerung  der  Lohnkosten  um  20  o/o 
wurde  dann  noch  bei  der  Dreifachbohrmaschine  erreicht 
durch  Verwendung  von  Schnelldrehstählen.  Diese  werden 
selbstverständlich  heute  überall  im  Lokomotivbau  ver- 
wandt, und  gestatten  durchschnittlich  eine  Verringerung 
der  Lohnkosten  um  20— 25 o/o. 

Dieser  ganze  vorher  beschriebene  Arbeitsvorgang  an 
dem  Paar  Rahmenbleche,  das  Aufzeichnen,  Ausschneiden, 
Richten,  Fräsen  und  Bohren,  das  früher  10  Tage  dauerte^ 


mit  2  Stößeln 
Lohn:     72,—  M. 
Unkosten:     82,80  „ 


I.  Alte  Stoßmaschine 


II.  Fräsmaschine 
mit  3  Fräsern 


Gesamtkosten:  154,80  M. 


35,20  M. 
58,10  „ 
93,30  M. 
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wird  heute  nach  den  neuen  Methoden  in  7  Tagen  ausge- 
führt. Dabei  tritt  eine  Ersparnis  an  den  Herstellungs- 
kosten von  rd.  20  o/o  ein. 

Es  ist  jedoch  möglich,  diese  Ersparnis  an  Lohn  und 
Zeit  noch  ganz  bedeutend  zu  erhöhen,  indem  man  auf 
der  Fräs-  und  Bohrmaschine  nicht  nur  1  Paar  Rahmen- 
bleche auf  einmal  aufspannt  und  bearbeitet,  sondern  gleich 
mehrere.  Gestattet  doch  die  Fräsmaschine  die  gleichzeitige 
Bearbeitung  von  Blechen  in  Paketen  bis  zu  ca.  250  mm 
Höhe  und  die  Bohrmaschine  sogar  bis  zu  350  mm  Höhe. 

Die  enorme  Ersparnis  an  Zeit  und  Kosten  durch  die 
Bearbeitung  der  Bleche  in  größeren  Paketen  zeige  fol- 
gende Aufstellung:  Fräst  man  an  Stelle  des  einen  Rah- 
menpaares ein  Paket  von  4  solchen  Paaren,  so  ergeben 
sich  pro  Paar  berechnet: 

die  Löhne:  =  12  M. 

Unkosten:  =  24  „ 

Gesamtkosten:  =  36  M. 

Gegenüber  dem  Fräsen  von  nur  il  Paar  Rahmenblechen 
ergibt  sich  eine  Verringerung  der  Löhne  um  66  o/o,  der 
Unkosten  um  58,5 o/o  und  der  gesamten  Herstellungskosten 
um  61,5  o/o.  Dabei  verringert  sich  die  Zeit  ebenfalls  um 
660/0  =  14,5  Stunden.  Selbstverständlich  w^ird,  da  ja  meist 
mehrere  gleiche  Lokomotiven  in  Auftrag  gegeben  werden, 
stets  die  letztere  Art  der  Bearbeitung  in  Paketen  vorgie- 
nommen. 

Der  ganze  vorher  beschriebene  Arbeitsvorgang  kann 
als  Beispiel  dienen  für  die  Einführung  der  Art  von  Massen- 
erzeugung im  Lokomotivbau,  die  die  Amerikaner  „The 
economy  shop'^  nennen.  Sie  wurde  im  vorliegenden  Falle 
erreicht  durch  die  Einführung  neuer  Arbeitsverfahren,  durch 
neue  Werkzeugmaschinen,  deren  Prinzip  auf  Arbeitsver- 
einigung bei  strenger  Arbeitsteilung  beruht. 

Sahen  wir  im  Vorstehenden  die  mannigfachen  tech- 
nischen Mittel,  die  alle  der  Anwendung  der  Massener- 
zeugung und  damit  der  Verringerung  der  Lohnkosten  im 
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Lokomotivbau  dienten,  so  wollen  wir  noch  auf  ein  Hilfs- 
mittel für  die  Einführung  der  Massenerzeugung  hinweisen, 
das  auf  organisatorischem  Gebiete  liegt  und  das  deslialb 
so  wichtig  ist,  weil  ohne  dasselbe  oft  die  Vorteile  der 
Massenerzeugung  gar  nicht  erkannt  werden,  i)  Dieses 
Hilfsmittel  ist  eine  auf  einer  Statistik  begründete  Kalku- 
lation, wie  sie  z.  B.  die  Firma  Borsig,  Tegel,  auch  für 
ihren  Lokomotivbau  eingeführt  hat. 

Es  kann  hier  nicht  die  Aufgabe  sein,  ein  genaues  Kal- 
kulationssystem vorzuführen,  es  soll  nur  kurz  angedeutet 
werden,  wie  diese  Statistik  im  Interesse  der  Massener- 
zeugung zu  verwenden  ist. 

Diese  Statistik  muß  es  auf  Grund  einer  genauen  Vor- 
und  Nachkalkulation  gestatten,  jeden  einzelnen  Maschinen- 
teil in  seinen  einzelnen  Teilen  nach  dem  Wert  des  Einsatz- 
materials,  des  rohen  Stückes,  der  Löhne,  der  Betriebs- 
unkosten u.  s.  w.  erkennen  zu  lassen.  Nur  an  Hand  einer 
solchen  Statistik  ist  es  möglich,  daß  die  Verbilligung  der 
Herstellungskosten  durch  eine  vereinfachte  Konstruktion 
oder  eine  neue  Werkzeugmaschine  erkannt  wird,  da  sonst 
oft  das  Material  zum  Vergleich  fehlt.  Ist  aber  eine  sol- 
che dauernd  ergänzte  Statistik  vorhanden,  so  kann  man 
im  voraus  jede  Änderung  in  der  Gewichtsfestlegfung  und 
Konstruktion  in  ihrem  Einfluß  auf  die  Selbstkosten  be- 
stimmen und  richtig  bewerten.  Dabei  mtuß  man  bedenken, 
daß  gerade  im  Lokomotivbau  sich  die  einzelnen  Maschi- 
nenteile fast  gar  nicht  oder  nur  sehr  wenig  ändern,  und 
deshalb  der  Einfluß,  durch  Änderungen  von  Herstellungs- 
verfahren sich  leicht  verfolgen  läßt. 

Treten  nun  wirklich  Verringerungen  in  den  Herstel- 
lungskosten ein,  so  wird  der  Konstrukteur,  der  Kalkulator 
oder  der  Betriebsingenieur  durch  das  Studium  der  Statistik 
dazu  getrieben,  diese  Verbesserung  auch  an  anderen  Teilen 
derselben  oder  ähnlicher  Art  vorzunehmen  und  so  eine 


1)  Neuhaus;  a.  a.  O.,  Heft  10,  S.  580  und  folgende. 
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Verbilligung  der  Hersteilungskosten  auch  bei  diesen  Teilen 
^vorzunehmen.  Daneben  bietet  eine  solche  Statistik  noch 
den  großen  Vorteil,  daß  man  genaue  Unterlagen  bei  der 
Abgabe  von  Offerten  hat  und  sich  so  vor  großen  Verlusten 
schützen  kann.  Um  die  Statistik  bequem  zugänglich  zu 
machen,  richtet  man  sie  am  besten  in  Form  einer  Karten- 
statistik ein. 

Trotz  dieser  großen  Vorteile  ist  es  kaum  zu  glauben, 
wie  sehr  im  argen  die  Kalkulation  noch  bei  manchen  Fir- 
men liegt.  Da  tritt  vielfach  noch  an  Stelle  einer  solchen 
Statistik  das  Notizbuch  des  Meisters  oder  des  Betriebsin- 
genieurs. Daß  dabei  eine  Erkennung  der  Vorteile  der 
Massenfabrikation  und  ihre  Einführung  gar  nicht  oder  nur 
sehr  unvollkommen  möglich  ist,  kann  man  sich  denken. 

Bedeutende  Ersparnisse  an  den  Ausgaben  für  die 
Löhne  wurden  in  Amerika  durch  Einführung  von  Prämien- 
systemen erzielt.  Sie  findet  man  in  Amerika  überall  ein- 
geführt zum  Nutzen  sowohl  des  Arbeitgebers ,  der  ge- 
ringere Lohnkosten  zu  zahlen  hat,  als  auch  des  Arbeiters, 
dessen  Tagesverdienst  sich  erhöht. 

Möller  gibt  in  einem  Bericht  über  seine  amerikani- 
sche Studienreise  die  Ergebnisse,  die  in  einem  Betriebe 
erzielt  werden,  der  nach  dem  System  Hulsey  arbeitet,  an : 
zu  23—43  o/o  an  Zeit  und  12—25  o/o  an  Lohn,  i)  Trotz  der 
großen  Vorteile  hat  sich  das  Prämiensystem  bei  uns  in 
Deutschland  nur  wenig  einführen  können.  Bei  den  in 
Frage  kommenden  3  Lokomotivbaufirmen  und  ebenso  bei 
den  anderen  Firmen  dieser  Branche  war  ein  Prämien- 
Isystem,  soweit  es  sich  feststellen  ließ,  nicht  in  Anwen- 
dung. Stand  auch  die  Direktion  der  Einführung  eines  sol- 
chen Prämiensystems  sympathisch  gegenüber,  so  scheiterte 
sie  doch  an  dem  erbitterten  Widerstand  der  Arbeiterschaft, 
wie  dem  Verfasser  in  einem  Falle  mitgeteilt  wurde. 


1)  Möller:  Zeitschrift  d.  Vereins  d.  Ingenieure  1903,  S.  1133. 
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Ebenfalls  findet  eine  Beschiäftigung  von  Frauen,  und 
damit  eine  Verringerung  der  Lohnkosten  infolge  geringe- 
rer Durch'schnittlöhne,  im  Lokomotivbau  nicht  statt. 

Generalunkosten. 

Wir  kommen  nun  zum  letzten  Teil  der  Produktions- 
kosten, den  Generalunkosten. 

Unter  den  Generalunkosten  versteht  man  alle  die  Un- 
kosten, die  (überall  im  Betriebe  und  in  der  Verwaltung 
einer  Fabrik  entstehen  und  teilt  sie  deshalb  in  zwei  große 
Gebiete,  die  Betriebs-  und  die  Verwaltungsunkosten  ein. 
Zu  ersteren  gehören  die  Gehälter  für  die  technischen  Be- 
amten, Ausgaben  für  Licht,  Heizung  und  Kraftversorgung 
der  Werkstätten,  Löhne  für  die  unproduktiven  Arbeiter, 
Versicherung  der  Arbeiter,  sowie  Abschreibungen  und  Ver- 
zinsung der  Maschinen,  Gebäude  u.  s.  w.  Zu  letzteren  ge- 
hören alle  Ausgaben,  die  sich  auf  die  Verwaltung  des 
Unternehmens,  sowie  den  Vertrieb  der  Waren  beziehen. 
Hierhin  zählen  die  Gehälter  und  Tantiemen  der  kaufmän- 
nischen Angestellten,  Ausgaben  für  Reklame,  Briefexpe- 
dition, Miete  für  die  Büros,  Abschreibungen  u.  s.  w. 
Natü|rlich  ist  dieses  nur  eine  rohe  Einteilung.  Um  die 
Unkosten  möglichst  genau  festzustellen,  teilen  die  Fir- 
men die  einzelnen  Unkosten  wieder,  z.  B.  die  Betriebs- 
unkosten in  allgemeine  Betriebsunkosten  und  solche  für 
jede  einzelne  Werkstatt. 

Es  hat  hier  wohl  jede  Firma  ihre  besonderen  Grund- 
sätze, die  in  ihrer  Art  alle  gut  sein  können,  wofern  sie 
überhaupt  ihre  Unkosten  genau  erkennen  lassen.  Lange 
Zeit  hat  man  diesem  Posten  der  Produktionskosten  nicht 
die  nötige  Aufmerksamkeit  geschenkt,  bis  die  immer  stärker 
werdende  Konkurrenz  von  selbst  den  Fabrikanten  dazu 
zwang  die  Unkosten  genau  festzustellen.  Von  der  rich- 
tigen Würdigung  der  Generalunkosten ,  sagt  B  a  1  - 
lewski,i)in  seinem  Werk  über  den  Fabrikbetrieb,  hängt 


1)  Bailewski:  Der  Fabrikbetrieb.   Berlin  1907,  S.  37. 
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in  erster  Linie  das  Fortkomtnen  eines  jeden  Werkes  ab 
und  es  ist  wohl  nicht  m  viel  behauptet,  wenn  der  Aus- 
spruch getan  wird,  daß  hauptsächlich  die  Unkenntnis  der 
wirklichen  Höhe  der  Generalunkosten  viele  Unternehm- 
ungen dem  Ruine  zugeführt  hat.  Will  man  aber  die  Un- 
kosten verringern,  so  muß  man  genau  wisjsen,  wie  sie 
entstehen,  und  wie  sie  sich  zusammensetzen.  Wiederum 
werden  wir  hier  auf  das  bewährte  Hilfsmittel  hingewiesen, 
dessen  Nutzen  wir  bereits  bei  der  Besprechung  der  Löhne 
kurz  erwähnten,  nämlich  auf  die  auf  einer  Statistik  be- 
ruhenden Kalkulation.  Eine  solche  Kalkulation  muß  genau 
Auskunft  geben  über  die  Unkosten  ganzer  Maschinen,  als 
auch  der  einzelnen  Maschinenteile.  So  ist  es  nur  möglich 
an  der  richtigen  Stelle  zu  sparen. 

Drei  Möglichkeiten  gibt  es  ganz  allgemein  um  die 
Generalunkosten  zu  verringern,  1.)  zweckmäßigje  Anlage 
und  Einrichtung  der  ganzen  Fabrik,  2.)  Vermeidung  aller 
nicht  dringend  notwendigen  Ausgaben  und  3.)  sachkundige 
und  straffe  Handhabung  der  Verwaltung,  i) 

Dabei  muß  man  sich  aber  stets  über  die  große  Abhängig- 
keit der  Unkosten  von  dem  Beschäftigungsgrad  der  Fabrik 
im  Klaren  sein.  Nur  wenn  die  Fabrik  voll  beschäftigt  ist, 
ist  es  möglich,  die  Unkosten  auf  einer  normalen  Höhe  zu 
erhalten.  Fällt  aber  der  Umsatz  und  sinkt  die  Beschäfti- 
gung unter  das  normale  Maß,  so  sinken  damit  keineswegs 
proportional  die  Unkosten.  Denn  die  Abschreibungen 
müssen  vorgenommen  werden,  die  Fabrik  muß  ebenso 
geheizt,  beleuchtet  und  mit  Kraft  versorgt  werden,  das 
Personal  und  die  leitenden  Beamten  erhalten  ihre  Gehälter 
weiter,  wenn  die  Fabrik  auch  weniger  beschäftigt  ist,  und 
so  werden  sich  die  Unkosten  für  das  einzelne  Fabrikat 
bei  geringer  Anzahl  keineswegs  ermäßigen,  sondern  im 
Gegenteil  erhöhen.  Umgekehrt,  wenn  les  'gelingt,  die  Fabrik 
bis  ans  äußerste  zu  beschäftigen,  steigen  die  Unkosten 


1)  Ballewski:  a.  a.  O.,  S.  37. 
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keineswegs  proportional  sondern  viel  langsamer,  sodaß 
der  Unkostenzuschlag  geringer  wird.  Dieses  trat  ja  auch 
deutlich  bei  dem  Beispiele  in  der  Einleitung  zu  Tage, 
wo  der  Umsatz  um  66  o/o,  die  Unkosten  nur  um  22  o/o 
stiegen,  so  daß  der  Unkostenzuschlag  von  130  o/o  auf 
95  o/o  herabgesetzt  werden  konnte.  Deshalb  muß  es  das 
erste  Bestreben  jeder  Geschläftsleitung  sein,  unter  allen 
Umständen  für  eine  normale  Beschäftigung  der  Werk- 
stätten zu  sorgen. 

Wie  meist  im  Maschinenbau  so  ist  es  auch  im  Lo- 
Icomotivbau  üblich  zur  Deckung  dieser  Gieneralunkosten 
einen  Zuschlag  auf  die  produktiven  Löhne  zu  machen, 
den  sogenannten  Unkostenzuschlag,  der  zwischen  100  bis 
200  o/o  der  Löhne  schwankt. 

Die  Hauptsache  ist,  daß  die  Betriebskostenzuschläge 
sich  nach  der  Art  der  Bearbeitung  und  den  dadurch  ent- 
standenen Aufwand  richten.  Denn  es  ist  klar,  daß 
Schlosserarbeiten  weniger  Unkosten  verursachen  als  z.  B. 
Hobler-  und  Fräsarbeiten,  wo  die  Unkosten  für  die  Be- 
triebskraft, sowie  die  Amortisation  und  Verzinsung  der 
teuren  Maschinen  und  Werkzeuge  zu  decken  sind.  Aber 
auch  nicht  für  alle  Werkzeugmaschinen  derselben  Art  z.  B. 
Fräsmaschinen,  können  dieselben  Aufschläge  in  Ansatz 
gebracht  werden,  sondern  auch  hier  sind  Abstufungen 
nötig,  die  sich  nach  der  Größe  der  Maschine  und  dem 
dadurch  bedingten  Aufwand  an  Amortisation  und  Ver- 
zinsung richten  müssen.  So  waren  in  einer  großen  Loko- 
motivfabrik allein  90  verschiedene  Unkostensätze  im  Ge- 
brauch. Als  allgemeine  Durchschnittszuschläge  für  die 
einzelnen  Abteilungen  gab  diese  betr.  Firma  folgende  an : 

Schlosserarbeiten :  ca.       75  ^/^ 

Modellarbeiten:  „      100  ^/o 

Schmiedearbeiten:  „      200 ^/o  der  pro- 

Kleine  Dreharb.  „      150^0        f  duktiven 

Große      „  300—400%  Löhne. 

Fräsarbeiten  300  °/o 

Schleif-  u.  Bohrarbeiten  150  ^/o 
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In  diesen  Zuschlägen  sind  die  sämtlichen  Betriebs- 
unkosten,  wie  Verzinsung,  Amortisation,  Verbrauch  an 
Licht,  Kraft,  Heizung  u.  s.  w.  enthalten. 

Für  die  Handlungsunkosten  sind  die  Zuschläge  für 
einzelne  Werkstätten  im  allgemeinen  nicht  festzustellen, 
resp.  man  würde  nur  sehr  angenäherte  Werte  erhalten. 
Deshalb  verteilt  man  die  Handlungsunkosten  auf  alle  Ab- 
teilungen gleichmäßig. 

Es  gilt  allgemein  der  Grundsatz,  gleiche  Zuschläge 
für  Handlungsunkosten,  spezialisierte  für  die  Betriebsun- 
kosten. 

Betriebsunkosten. 

Schon  bei  der  Besprechung  der  Materialkosten  wiesen 
Vv^ir  auf  die  großen  Vorteile  und  Ersparnisse  hin,  die  eine 
Fabrik  durch  ihre  günstige  Lage  beim  Bezug  ihrer  Roh- 
materialien erzielen  kann.  Da  die  Ausgaben  für  die  Kohle 
zur  Erzeugung  der  Beleuchtung,  Kraft  und  Heizung 
unter  die  Betriebsunkosten  fallen,  sei  hier  nochmals  kurz 
darauf  ihingewiesen. 

Selbstverständlich  wird  man  die  Fabrik  in  unmittel- 
barer Nähe  einer  Eisenbahnlinie  erbauen,  um  direkten 
Eisenbahnanschluß  zu  erreichen  und  den  teuren  Trans- 
port mittels  Gespanne  zu  vermeiden.  Wenn  möglich  ist 
der  Platz  so  zu  wählen,  daß  man  neben  der  Eisenbahn- 
verbindung auch  noch  die  Verbindung  mit  einem  schiff- 
baren Fluß  erhält,  um  sich  auf  diese  Weise  einen  beson- 
ders billigen  Weg  zum  Transport  von  Kohle  und  anderen 
Rohmaterialien  zu  schaffen. 

Sehr  verteuert  wird  dann  leicht  ein  Betrieb,  wenn 
Materialien  und  Arbeitsstücke  unnötig  im  Werke  hin  und 
hergeschafft  werden  müssen.  Deshalb  ist  beim  Bau  der 
Fabrik  selbst  besonders  darauf  zu  achten,  daß  die  Werk- 
stätten und  Einrichtungen  so  hergestellt  werden,  daß  ein 
sadhgemäßes  Ineinandergreifen  der  einzelnen  Arbeiten 
möglidh  ist,  und  ein  Hin-  und  Hertransport  der  Werk- 
stücke tunlichst  vermiedien  wird.  Eine  solche  Anordnung 
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wird  ja  nicht  immer  so  leicht  getroffen  werden  können, 
jedocli  ist  sie  möglichst  anzustreben,  denn  es  ist  kaum 
glaublich,  wie  viel  Zeit  und  Arbeit  durch  den  Hin-  und 
Hertransport  von  Werkstücken  und  Materialien  in  Folge 
schlechter  Anordnung  der  einzelnen  Gebäude  und  Arbeits- 
maschinen verloren  geht. 

In  den  Städten  ist  aus  Platzmangel  und  wegen  der 
hohen  Bodenpreise  oft  eine  solche  zweckmäßige  An- 
lage besonders  bei  Erweiterungfen  nicht  immer  mög- 
lich und  so  sehen  wir,  daß  die  großen  Firmen  bei 
Neubauten  ihrer  Fabriken  sich  immer  mehr  in  den  Vor- 
orten der  großen  Städte  anbauen,  wo  die  Bodenpreise 
billig  sind.  Dort  können  sie  die  Fabrik  geräumig 
in  großen  Hallen  aufführen  und  sie  so  anordnen,  wie  es 
dem  Fabrikationsvorgang  am  besten  entspricht.  So  haben 
z.  B.  die  beiden  großen  Lokomotivfabriken,  Borsig  und 
Schwartzkopff  ihre  Fabrikneubauten  draußen  in  Tegel  resp. 
Wildau  errichtet,  wo  diese  Werke  kleine  Ortschaften 
bilden. 

Gerade  die  neue  Lokomotivfabrik  der  Firma  Schwartz- 
kopff bietet  ein  vortreffliches  Beispiel  für  die  zweck- 
mäßige Anlage  einer  Lokomotivfabrik.  Hier  liegen  un- 
mittelbar an  dem  Kanal ,  der  das  Fabrikterain  mit  dem 
Dahmefluß  verbindet,  4  Materialschuppen  zur  Aufnahme 
von  Roh-  und  Heizmaterial,  die  sowohl  direkt  vom  Kanal 
aus,  als  auch  vom  Bahnanschlußgleis  beschickt  werden 
können.  Dann  folgen  die  Werkstätten,  die  hauptsächlich 
diese  Rohmaterialien  verbrauchen:  die  Gießerei,  die 
Schmiede,  Kesselschmiede  und  die  Kraftzentrale.  Sodann 
folgen  die  Montagewerkstätten,  die  den  Mittelpunkt  der 
gesamten  Anlage  bilden.  An  sie  schließen  sich  an  der  an- 
deren Seite  an  die  mechanischen  Werkstätten,  die  Schlosse- 
rei, sowie  der  Zylinder-  und  Räderbau.  Der  Gang  der 
Werkstücke  ist  nun  der,  daß  sie  von  beiden  Seiten  in 
die  in  der  Mitte  gelegenen  Montagehalle  zusammenströmen 
unter  Vermeidung  aller  unnützen  Hin-  und  Hertransporte. 
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Jn  der  Montagehalle  werden  sie  zu  den  fertigen  Maschinen 
zusammengesetzt,  werden  in  der  seitlich  daneben  liegenden 
Lackiererei  lackiert  und  in  der  daneben  befindlichen  Ver- 
sandhalle zum  Versand  fertig  gemacht.  Die  einzelnen  Werk- 
stätten sind  in  weiten  Hallenbauten,  mit  Shetdächern  ver- 
sehen, haben  vor  allen  Dingen  den  großen  Vorteil,  daß 
sie  das  Tageslicht  ungestört  einfallen  lassen,  was  für  die 
Güte  der  Arbeit  von  größter  Wichtigkeit  ist,  während 
Fabrikgebäude  mit  mehreren  Stockwerken  sich  leicht  das 
Licht  gegenseitig  wegnehmen.  Auch  ist  der  Transport  der 
Werkstücke  auf  ebener  Erde  einfacher,  da  das  Herauf- 
und  Herunterbringen  aus  verschiedenen  Stockwerken  viel 
Zeit  erfordert.  Die  teure  Aufzuganlage  fällt  fort  und  in 
sanitärer  und  feuergefährlicher  Hinsicht  steht  der  Hallen- 
bau besser  da,  als  der  Stockwerkbau.  Muß  zu  einer  Er- 
weiterung geschritten  werden,  so  läßt  sich  dieses  bei 
Hallenbauten  einfach  durch  eine  Verlängerung  an  den 
Giebelseiten  mit  geringen  Kosten  erreichen. 

Das  Verlegen  der  Werkstätten  hat  dann  noch  den 
großen  Vorteil,,  daß  die  Firmen  ihre  städtischen  Terrains 
infolge  des  enormen  Steigens  der  Bodenpreise  in  den 
Großstädten  sehr  vorteilhaft  verkaufen  und  den  Reiner- 
trag als  Extradividende,  zur  Stärkung  ihrer  Betriebsmittel 
oder  zu  Neubauten  für  die  Fabrik  verwenden  können. 

Erinnert  sei  hier  an  die  Aufteilung  des  alten  Fabrik- 
geländes der  Firma  Borsig  und  an  die  jetzt  zum  Ver- 
kauf stehenden  Terrains  der  Firma  Schwartzkopff  in 
Berlin.  Bei  letzterer  Firma  standen  diese  Terrains  in 
Größe  von  6  800  m^  mit  1,5  Mill.  M.  oder  1  m^  mit  ca. 
220  M.  zu  Buche.  1)  Für  eine  bis  jetzt  verkaufte  Parzelle 
in  Größe  von  1241  erhielt  sie  527  000  M.  oder  rd. 
425  M.  für  1  m2.  Wird  also  das  übrige  Terrain  zu  an- 
nähernd demselben  Preise  verkauft,  so  zieht  die  Firma 
aus  diesem  Verkauf  einen  Gewinn  von  beinahe  1,5  Mill.  M. 
=  'ca.  100  o/o. 


1)  Geschäftsbericht  der  Firma  Schwartzkopff  No.  XXXVII  1906/97  S.  8. 
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Dagegen  zahlte  die  Firma  für  ihr  Terrain  in  Wildau 
in  Größe  von  ca.  590  000  m2  =  413  000  M.  oder  rd.  nur 
0,71  M.  für  1  m^.  Ein  schlagendes  Beispiel  einmal  für 
das  enorme  Steigen  der  Bodenpreise  in  Berlin  und  dann 
für  den  Unterschied  der  Bodenpreise  in  Berlin  selbst  und 
an  seiner  Peripherie. 

Neben  der  Anlage  der  Fabrik  ist  große  Sorgfalt  auf 
die  Einrichtung  derselben  zu  verwenden,  um  unnötige  Un- 
kosten zu  vermeiden.  Hier  kommt  zunächst  in  Frage,  die 
Versorgung  der  Fabrik  mit  Kraft,  Licht  und  Heizung.  So- 
wohl für  die  Beleuchtung  als  auch  für  den  Antrieb  der 
meisten  Werkzeugmaschinen  und  Kräne  kommt  heute  allein 
die  Elektrizität  in  Frage.  Bei  den  großen  Zentralen- 
Leistungen,  wie  sie  unsere  Lokomotivfabriken  von  500  PS 
an  aufwärts  bis  zu  mehreren  1000  PS  zu  Licht-  und  Kraft- 
zwecke benötigen,  wird  die  elektrische  Energie  stets  in 
einer  eigenen  Zentrale  erzeugt,  deren  Anlage  sich  im  all- 
gemeinen von  150—200  PS  Leistung  an  immer  empfiehlt 
und  die  dann  den  Strom  billiger  erzeugen  kann,  als  z.  B. 
ein  städtisches  Elektrizitätswerk  ihn  zu  liefern  vermag. 

Die  Einführung  der  Elektrizität,  die  sich  besonders 
stark  in  den  letzten  10  Jahren  vollzog,  hat  den  großen 
Vorteil,  idaß  durch  Zentralisation  des  Betriebes  die  Auf- 
stellung größerer  äußerst  wirtschaftlich  arbeitender  Dampf- 
maschinen möglich  ist.  i)  Diese  arbeiten  in  Verbindung 
mit  einer  einzigen  Kesselanlage,  die  mit  allen  modernen 
Hilfsmitteln  zur  Verringerung  des  Kohlen  Verbrauchs  ver- 
sehen ist,  und  es  dadurch  ermöglicht,  den  Kohlenverbrauch 
und  damit  die  Kosten  auf  ein  Minimum  herabzumindern. 
Gegenüben  einzelnen  kleinen  Dampfmaschinen,  die  in  den 
verschiedenen  Werkstätten  verstreut,  die  Transmissionen 
antreiben  und  ihren  Dampf  meist  aus  verstreut  liegenden, 
kleinen  unwirtschaftlich  arbeitenden  Kesselanlagen  ent- 
nehmen müssen,  haben  sich  bei  vielen  Betrieben  große 

1)  W.  Phillippi:  Elektrische  Kraftübertragung  Leipzig  1905,  Ka- 
pitel XXXI. 
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Ersparnisse  ergeben.  Ebenfalls  werden  durch  die  Zen- 
tralisation große  Ersparnisse  gemacht  an  Putz-  und  Schmier- 
material, sowie  an  Bedienungskosten.  Elektromotoren  be- 
dürfen keiner  beständigen  Wartung,  wohl  aber  ist  eine 
solche  bei  den  einzelnen  Dampfmaschinen  und  den  dazu- 
gehörigen Kesselanlagen  unumgänglich  nötig.  Dann  ist 
der  Raum  des  Elektromotors  viel  kleiner  wie  einer  Dampf- 
maschinenanlage und  wird  also  bei  elektrischen  Antrieb 
der  Raum  der  Fabrik  viel  besser  ausgenützt.  Alle  diese 
Vorteile  haben  es  dann  auch  bewirkt,  daß  alle  Firmen  die 
kleineren  Dampf maschinenanlagen  beseitigen  und  im  An- 
schluß an  eine  große  Zentrale  den  elektrischen  Betrieb  ein- 
führten, so  z.  B.  die  Sächsische  Lokomotivfabrik  R.  Hart- 
mann in  Chemnitz  im  Jahre  1898;  während  natürlich  bei 
Neubauten  gleich  von  vornherein  der  elektrische  Betrieb 
vorgesehen  wird. 

Wel<^he  Antriebsmaschinen  für  die  Dynamomaschinen 
in  der  Zentrale  am  zweckmäßigsten  verwandt  werden 
sollen,  hängt  von  so  vielen  Punkten  ab,  daß  sich  dieses 
nur  nach  Kenntnis  aller  Einzelheiten  in  jedem  einzelnen 
Falle  auf  Grund  einer  sorgfältigen  Rentabilitätsberechnung 
bestimmen  läßt. 

Als  Antriebsmaschinen  kommen  in  Frage  die  Gas- 
maschine für  flüssige  und  gasförmige  Brennstoffe,  die 
Dampfmasdhine,  Dampfturbine  und  vielleicht  noch  die 
Wasserturbine.  Vorherrschend  i  st  wohl  bei  den  Zentralen 
der  Lokomotivfabriken,  der  Antrieb  mittels  Dampfma- 
maschinen,  an  deren  Stelle  in  letzter  Zeit  immer  mehr  die 
Dampfturbine  tritt.  Sie  bietet  besondere  Vorteile  hinsicht- 
lich ihrer  Anlagekosten  —  die  Turboaggregate  sind  be- 
deutend billiger  als  Dampfdynamos  — ,  der  Raumabmes- 
sungen und  des  Fortfalles  jeglicher  Fundamente.  Die 
Wartung  ist  einfacher,  der  Ölverbrauch  geringer  und  der 
Dampfverbrauch  wenigstens  bei  größeren  Aggregaten  dem 
der  Kolbenmaschinen  gleich.  So  wurde  dem  Verfasser  von 
einer  großen  Firma  mitgeteilt,  daß  dieselbe  an  Stelle  von 
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2  älteren  Dampfdynamos  1  Turboaggregat  aufstellte,  wo- 
durch sich  die  Kosten  pro  1  K.-W.-Stunde  um  2,3  Pf. 
verringerte.  Die  Gesamtersparnis  belief  sich  bei  einem 
Verbrauch  von  rd.  3  000  000  K.-W.-Stunden  im  Jahr  auf 
69  000  M.  =  rd.  29  o/o. 

Dieses  Beispiel  mag  zur  Genüge  klar  legen,  welche 
großen  Ersparnisse  durch  die  richtige  Anlage  einer  wirt- 
schaftlich arbeitenden  Zentrale  gemacht  werden  können. 

Die  elektrische  Energie  findet  zum  größten  Teil  Ver- 
wendung zum  Antrieb  der  Werkzeugmaschinen  und  Kräne. 
Hier  heißt  es  wieder  überlegen,  wie  treibt  man  die  Werk- 
zeugmasc^hinen  am  besten  an :  in  Gruppen,  sogenannten 
Gruppenantrieb  oder  gibt  man  jeder  einzelnen  Maschine 
einen  besonderen  Antriebsmotor.  —  Einzelantrieb  ? 

Bei  Einzelantrieb  braucht  die  Maschine  nur  dann 
Energie,  wenn  sie  wirklich  arbeitet,  während  beim 
Gruppenantrieb  oft  eine  Menge  Kraft  unnütz  beim  Leer- 
lauf vergeudet  wird,  d.  h.  die  Transmissionen  der  einzel- 
nen Werkzeugmaschinen  laufen  mit,  ohne  daß  die  Maschi- 
nen selbst  arbeiten.  Deshalb  wendet  man  am  besten 
Gruppenantrieb  nur  da  an,  wo  eine  Anzahl  Maschinen  mit 
annähernd  gleicher  Arbeitszeit  ohne  großen  Stillstände  zu- 
sammen arbeiten  und  so  die  Leerlaufverluste  sehr  gering 
sind. 

Einzelantrieb  kommt  dann  stets  in  Anwendung  bei 
transportabeln  Werkzeugen,  z.  B.  elektrischen  Bohrmaschi- 
nen und  Kränen.  Dann  werden  größere  Werkzeugmaschi- 
nen von  5  PS.-Leistung  und  mehr  meist  von  einem  Motor 
einzeln  angetrieben,  da  im  Falle  des  Stillstandes  der 
Gruppenmotor  nicht  vollbelastet  sein  würde  und  infolge- 
dessen unwirtschaftlich  arbeiten  würde,  da  nur  vollbe- 
lastete Motoren  wirtschaftlich  arbeiten.  Dann  hat  der  Ein- 
zelantrieb manche  Vorteile,  besonders  dadurch,  daß  bei  ihm 
alle  Transmissionen  fehlen.  Dieses  gibt  eine  größere  Über- 
sicht in  den  Werkstätten,  besseres  Licht  und  bessere  Luft, 
da  die  Riemen  viel  Staub  aufwirbeln.   Dann  können  die 
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Werkzeugmaschinen  mit  Einzelantrieb  beliebig  dort  aufge- 
stellt werden,  wo  sie  das  beste  Licht  erhalten,  und  ermög- 
lichen leicht  eine  sichere  Unfallverhütung. 

Trotz  der  großen  Vorteile  des  Einzelantriebes  findet 
man  meistens  gemischten  Betrieb,  d.  h.  Gruppen-  und  Ein- 
zelantrieb zusammen  angewandt.  Dieses  hat  wohl  seinen 
Grund  darin,  daß  die  Anlage-  und  Unterhaltungskosten  bei 
Einzelantrieb  bedeutend  größer  sind  als  bei  Gruppenan- 
trieb  mit  Transmissionen  und  diese  Kosten  auch  durch  eine 
Ersparnis  an  elektrischer  Energie  beim  Einzelantrieb  nicht 
aufgewogen  wird. 

Auch  hier  heißt  es,  die  Vorteile  und  Nachteile  genau 
gegeneinander  abwägen  und  das  Vorteilhafteste  auswählen. 

Zur  Beleuchtung  hat  das  elektrische  Licht  in  Form 
der  Bogenlampe  für  ganze  Werkstätten  und  der  Glühlampe 
für  einzelne  Maschinen  ganz  das  Gaslicht  verdrängt.  Das 
elektrische  Licht  hat  vor  allen  Dingen  den  Vorteil,  daß  es 
ein  besseres  Arbeiten  dadurch  gestattet,  daß  man  leicht 
mit  den  elektrischen  Glühlampen  an  jedes  Arbeitsstück 
herankommen  kann  und  daß  ferner  infolge  der  viel  ge- 
ringeren Wärmeentwicklung  die  Arbeiter  weniger  ermüden. 
Gerade  im  Lokomotivbau,  wo  in  vielen  Werkstätten  mit 
Abendschichten  gearbeitet  wird,  treten  diese  Vorteile  be- 
sonders hervor  und  fällt  dagegen  eine  etwas  größere 
Billigkeit  des  Gaslichtes  nicht  ins  Gewicht. 

Zu  sorgen  ist  dann  für  schnelle  Transportmöglich- 
keiten in  den  Werkstätten  selbst  und  von  einer  in  die 
andere.  Hierfür  sind  in  den  einzelnen  Werkstätten  Lauf- 
kräne, sowie  kleine  schmalspurige  Wagen  zum  Transport 
von  Werkstücken  von  einer  Werkstatt  in  die  andere  vor- 
zusehen und  speziell  für  die  Montagehallen  der  Lokomotiv- 
fabriken :  Schiebebühnen.  Zweckmäßig  sind  auch  an  ein- 
zelnen Werkzeugmaschinen,  wo  schwere  Arbeitsstücke  oft 
umgespannt  werden  müssen,  Drehkräne  aufzustellen,  um 
den  Arbeiter  zu  unterstützen.  Alle  diese  Hilfsmittel  ge- 
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statten  einen  schnelleren  Transport  der  Werkstücke,  er- 
sparen Zeit  und  damit  Kosten. 

In  den  einzelnen  Werkstätten  ist  dann  im  Winter  für 
genügende  Heizung,  am  besten  durch  eine  Zentraldampf- 
heizung, im  Sommer  für  g;ute  Lüftung  zu  sorgen,  um  auch 
hierdurch  den  Arbeiter  bei  seiner  Tätigkeit  zu  unterstützen. 

Bedeutende  Ersparnisse  lassen  sich  an  den  Unkosten 
durch  einen  Dauerbetrieb  mit  Schichtwechsel  erzielen. 
Hierin  ist  S  o  m  b  a  r  1 1)  gegen  R  a  t  h  e  n  a  u  2)  zuzustim- 
men, iwenn  er  sagt,  daß  sich  beim  Dauerbetrieb  bei  der 
Kontinuität  des  Betriebes  keine  toten  Zeiten  ergeben,  in 
denen  Gebäude  und  Maschinen  unbenutzt  bleiben  und  daß 
dadurch  große  Ersparnisse  an  Unkosten  gemacht  werden 
können. 

Im  Lokomotivbau  ist  in  den  mechanischen  Werkstätten 
dieser  Dauerbetrieb  oft  durchgeführt,  so  z.  B.  bei  den  Fir- 
men Borsig  und  Sch'wartzkopff,  die  ihn  seit  mehreren 
Jahren  bereits  eingeführt  haben  und  mit  dem  Resultat  sehr 
zufrieden  sind.  Die  mechanischen  Werkstätten  enthalten, 
wie  wir  bereits  erwähnten,  eine  Menge  teurer  Spezial- 
maschinen  für  Massenfabrikation  und  haben  von  allen 
Werkstätten  im  Lokomotivbau  die  meiste  Arbeit  zu  liefern 
und  sind  deshialb  schon  sehr  groß  angelegt.  Welche  Grün- 
de zur  Einführung  des  Dauerbetriebes  führten,  schildert 
eine  bedeutende  Lokomotivfirma  folgendermaßen :  „Wir 
arbeiteten  früher  auch  in  den  mechanischen  Werkstätten 
91/2  Stunden,  wobei  aber  die  Ausnützung  der  vielen  teuren 
Werkzeugmaschinen  sehr  gering  war.  Insbesonders  zu 
Zeiten  der  Hochkonjunktur  wurden  wir  vor  die  Frage  ge- 
stellt, wie  eine  bessere  Ausnützung  der  Maschinen  erreicht 
werden  könnte.  Die  Einführung  von  Überstunden  schied 
vollständig  aus,  da  es  sich  um  dauernde  Überstunden  ge- 
handelt hätte,  die  wir  unseren  Arbeitern  im  Interesse  ihrer 


1)  Sombart:  Kapitalismus  II,  S.  508, 

2)  Rathenau:  Der  Einfluß  des  Kapitals  und  Produktionsvermehrung 
auf  die  Produktionskosten  in  der  deutschen  Maschinenindustrie,  Jena 
1906,  S.  71. 


—    56  — 


Leistungsfähigkeit  nicht  zumuten  konnten  und  die  auch 
von  der  Organisation  der  Arbeiter  sofort  mit  einem  Streik 
beantwortet  worden  wäre.  Wir  richteten  also  die  dreifache 
8  Stundenschicht  ein,  wodurch  die  Unkosten  ganz  bedeu- 
tend sanken.  Die  dritte  Schicht  (Nachtschicht  von  11—7) 
bewährte  sich  jedoch  nicht,  da  die  Arbeiter  sich  nicht  an 
die  Nachtarbeit  gewöhnen  konnten  und  der  Ausschuß  ra- 
pide iwuchs.  Diese  dritte  Schicht  wurde  also  fallen  ge^ 
lassen,  so  daß  jetzt  die  zweifaclre  8  Stundenschicht  be- 
steht. Wenn  auch  doppelte  Meister  und  vereinzelt  auch 
Ingenieure  erforderlich  sind,  so  fallen  insgesamt  die  Un- 
kosten ganz  erheblich.  Die  Lohnabrechnung  macht  in 
keiner  Weise  Schwierigkeiten.  Auch  Streitigkeiten  unter 
den  Arbeitern  entstellen  nicht.  Der  Mann  der  ersten  und 
zweiten  Schicht  arbeiten  zusammen  und  einigen  sich  selbst 
über  die  Höhe  des  Anteils.^' 

Interessant  dürfte  es  sein,  zu  sehen,  wie  die  Arbeits- 
leistung der  Arbeiter  in  den  8  Stunden  gegenüber  den 
91/2  Stunden  Arbeitszeit  sich  veränderte.  Bei  Einführung 
des  Dauerbetriebes  war  den  Arbeitern  zugesagt  worden, 
daß  sie  durch  die  Kürzung  der  Arbeitszeit  keinen  geringe- 
ren Verdienst  haben  sollten ;  evtl.  sollten  die  Löhne  er- 
höht werden.  Bei  dem  8  stündigen  Arbeitstag  hatten  die 
Arbeiter  16 0/0  mehr  zu  leisten  als  vorher,  um  denselben 
Verdienst  zu  erhalten.  Bei  einem  Probebetrieb  zeigte  sich 
nun,  daß  die  Arbeitsleistung  ausgedrückt  in  Prozenten  der 
Lohnsumme  stieg  in  der  I.  Lohnperiode  ä  14  Tage,  pro 
Schicht  um  10,5  0/0,  in  der  II.  um  14  0/0,  in  der  III.  um 
16  0/0  und  so  weiter  um  26,2  0/0  in  der  VIIL  Lohnperiode. 
Also  bereits  nach  6  Wochen  hatten  die  Arbeiter  durch  er- 
höhten Fleiß  ihr  altes  Arbeitspensum  erreicht.  Es  zeigte 
sich,  daß  in  den  betr.  Werkstätten  der  Jahresdurchschnitt- 
verdienst, der  pro  Stunde  vor  Einführung  der  8  Stunden 
61,5  Pf.  betrug,  nach  der  Einführung  sich  auf  74,9  Pf. 
stellte.  Leistung  und  Verdienst  waren  also  um  21,8  0/0  pro 
Stunde  gestiegen. 
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Die  erzielten  Resultate  sind  also  als  sehr  günstige 
zu  bezeichnen.  Denn  einmal  erhält  der  Arbeitgeber  bei 
bedeutend  ermäßigten  Unkosten  mehr  Arbeit  geleistet,  der 
Arbeiter  dagegen  verdient  in  kürzerer  Zeit  mehr  und  er- 
hält mehr  freie  Zeit,  um  sich  seiner  Erholung  und  Familie 
widmen  zu  können. 

Handlungsunkosten. 

Die  Handlungsunkosten  zeigen  in  der  LokomotiviU' 
dustrie  alle  die  Nachteile,  die  eben  in  dieser  Hinsicht 
alle  Großbetriebe,  besonders  die  Aktiengesellschaften, 
mehr  ^der  weniger  stark  besitzen. 

Außerordentlich  kostspielig  ist  besonders  der  Verwal- 
tungsapparat der  großen  Betriebe  mit  seinen  vielen  Be- 
amten und  Angestellten.  Sehr  große  Summen  müssen  in' 
Gestalt  von  Gehältern  und  Tantiemen  an  die  Direktion  ge- 
zahlt werden,  um  wirklich  tüchtige  Kräfte  zu  erhalten  und 
dieses  sowohl  in  guten  als  in  schlechten  Zeiten.  In  den 
Geschäftsberichten  der  Großfirmen  finden  wir  dann  auch 
oft  Klagen  über  die  hohen  Ausgaben  für  die  Verwaltung. 
So  schreibt  die  Sächsische  Lokomotivfabrik  vorm.  R.  Hart- 
mann in  Chemnitz  in  ihrem'  Geschäftsbericht  vom  Jahre 
1902/03.1) 

„Erfahrungsgemäß  besteht  als  für  alle  Großbetriebe 
das  nachteiligste  Moment  zu  Zeiten  schlechten  Geschäfts- 
ganges darin,  daß  eine  Verminderung  der  Regie,  welche 
auch  nur  annähernd  im  Verhältnisse  zu  dem  eingetretenen 
Produktionsrückgang  steht,  zumeist  nicht  durchführbar  ist, 
sofern  nicht  mit  den  Grundsätzen  einer  zielbewußten  Ge- 
schäftsgebarung gebrochen  und  die  Leistungsfähigkeit  des 
Werkes  auf  Jahre  hinaus  in  Frage  gestellt  werden  soll." 


1)  Conrad:  Grundriß  um  Studium  der  Nationalökonomie,  Teil  I, 
S.  246,  Jena  1907. 

1)  Geschäftsbericht  der  Sächs.  Maschinenfabrik  vorm.  R»  Hartmann, 
Chemnitz  1902/03. 
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Wenn  es  auch  möglich  ist,  durch  eine  wohldurchdachte 
und  straffe  Organisation  mit  einem  möglichst  geringen 
Stab  von  Beamten  und  Angestellten  auszukommen,  so  muß 
man  sich  wohl  hüten,  gerade  da  zu  sehr  sparen  zu  wol- 
len, weil  sich  sonst  der  Mangel  an  eingearbeiteten  und  ge- 
schulten Personal  zu  Zeiten  der  Hochkonjunktur  sehr 
unangenehm  bemerkbar  macht,  und  die  Firma  dann 
nicht  in  der  Lage  ist,  die  Aufträge  in  befriedigender  Weise 
zu  erledigen. 

Günstiger  ist  in  diesem  Falle  der  Einzelunternehmer 
daran,  den  wir  in  der  Lokomotivindustrie  bei  den  beiden 
größten  Firmen,  Henschel  und  Borsig,  und  auch  bei  einer 
Anzahl  kleiner  Firmen  vertreten  finden.  Hier  arbeiten 
die  Inhaber  selbst  in  den  leitenden  Stellen  mit  und 
sparen  so  die  hohen  Gehälter  und  Tantiemen ,  die  ge- 
rade für  die  leitenden  Persönlichkeiten  gezahlt  werden 
müssen.  Ihre  Belohnung  besteht  eben  in  dem  Gewinn, 
den  sie  erzielen  und  der  bei  den  unpersönlichen  Gesell- 
schaften, speziell  den  A.-G.,  den  Aktionären  in  Form  einer 
Dividende  zu  Teil  wird. 

Das  private  Unternehmen  kennt  auch  nicht  die  Ein- 
richtung des  Auf  Sichtsrates.  Diese  Stellungen  sind  meist 
sehr  hoch  dotiert  und  belasten  die  Handlungsunkosten 
sehr  bedeutend.  So  bezieht  z.  B.  der  Aufsichtsrat  der  Fir- 
ma Schwartzkopff  eine  Tantieme  von  71/2  0/0  vom  Reinge- 
winn, nachdem  vorher  5  0/0  für  den  Reservefonds  und  4  0/0 
für  die  Dividende  abgezogen  ist.  Diese  Summe  erreichte 
in  den  letzten  Jahren  ungefähr  lo/o  'des  gesamten  Aktien- 
kapitals. 

Bei  den  übrigen  Aktiengesellschaften  der  Lokomotiv- 
industrie i)ewegen  sich  die  Bezüge  des  Aufsichtsrates  in 
ähnlichen  Grenzen. 

Günstiger  stehen  verhältnismäßig  die  Lokomotivfirmen 
in  Bezug  auf  die  Aufwendungen  für  den  Vertrieb  ihrer 
Erzeugnisse  da.  Die  Vergebung  für  die  preußische  Staats- 
bahn geschieht  direkt  durch  das  Zentralamt  an  die  Firmen 
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ohne  Vermittlung  von  Vertretern,  die  eine  Provision  bean- 
spruchen könnten.  Und  ebenso  ist  es  bei  den  übrigen 
deutschen  Staatsbahnverwaltungen  der  Fall.  Bei  den  Auf- 
trägen für  die  Staatsbahnen  im  Auslande  sind  zwar  be- 
sondere Vertreter  nötig.  Da  jedoch  die  Vergebung  meist 
nur  einmal  im  Jahr  zu  bestimmten  Zeiten  stattfindet,  ist 
es  nicht  erforderlich,  daß  die  Firmen  dauernd  besondere 
Büros  im  Auslande  unterhalten,  wie  dieses  z.  B.  die  großen 
Elektrizitätsfirmen  tun.  Es  genü^gt,  wenn  im  Auslande 
eine  Vertreterfirma  ihre  Interessen  vertritt  gegen  Gewäh- 
rung einer  Provision,  was  aber  nicht  im  entferntesten  so 
hohe  Kosten  verursacht  als  die  Unterhaltung  selbständiger 
Büros.  Größere  Aufwendungen  sind  wohl  erforderlich  zum 
Hereinbringen  der  Aufträge  für  die  Privatindustrie.  Be- 
sonders die  Firmen,  die  hauptsächlich  leichte  Lokomotiven 
für  Feldbahnen  u.  s.  w.  bauen,  z.  B.  Orenstein  und  Koppel, 
haben  überall  im  In-  und  Ausland  eigne  Filialen,  um  stets 
in  enger  Fühlung  mit  der  Kundschaft  zu  bleiben,  während 
andere  große  Firmen,  die  die  Kleinbahnlokomotiven  nur 
als  Nebenproduktionszweige  bauen,  eigne  Büros  höchstens 
in  den  Hauptindustriezentren  unterhalten. 

Ebenfalls  sind  die  Ausgaben  für  Reklame  nicht  über- 
mäßig hoch.  Für  die  Staatsbahnlokomotiven  hier  in 
Preußen  ist  eine  besondere  Reklame  nicht  nötig,  da  die 
Staatsbahnen  ja  meist  selbst  ihre  Konstruktionen  vorschrei- 
ben, und  auch  alle  Firmen,  die  in  Betracht  kommen,  zu 
ihren  Lieferungen  heranzieht.  Da  auch  bei  den  Lokomo- 
tiven für  die  Privatindustrie  heute  bahnbrechende  Neue- 
rungen nur  selten  vorkommen,  es  sich  vielmehr  meist  um 
ültbewährte  Konstruktionen  handelt,  die  der  Kundschaft 
bekannt  sind,  so  sind  auch  hier  die  Ausgaben  für  Reklame 
nicht  übermäßig  hoch. 

Bedeutender  sind  dann  wieder  die  Ausgaben,  die  die 
Lokomotivfabriken  haben  durch  ihre  Beteiligung  an  den 
internationalen  Ausstellungen.  Sind  diese  Unkosten  auch 
sehr  bedeutend,  so  werden  sie  doch  ausgeglichen  durch 
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den  großen  Nutzen,  den  die  Lokomotivindustrie  daraus  ge- 
zogen hat.  Wie  noch  an  anderer  Stelle  ausgeführt  wird, 
hat  es  gerade  die  deutsche  Lokomotivindustrie  zum  größten 
Teil  ihrer  eifrigen  Beteiligung  an  den  großen  internatio- 
nalen Ausstellungen  zuzuschreiben,  daß  ihr  Export  so  be- 
deutend gestiegen  ist,  wie  dieses  seit  den  80  er  Jahren  der 
Fall  ist. 

Ein  Hauptmittel,  um  alle  diese  Ausgaben  möglichst 
zu  vermindern,  ist,  daß  man  versucht,  die  Konkurrenz  mög- 
lichst zu  vermindern,  denn  im  Kam'pfe  mit  den  konkur- 
rierenden Firmen  entstehen  gerade  der  größte  Teil  dieser 
Unkosten. 

Der  meist  betretene  Weg  zur  Verminderung  der  Kon- 
kurrenz ist  heute  die  Bildung  von  Verbänden,  Kartellen 
oder  Syndikaten.  Diesen  Vorgang  finden  wir  auch  in  der 
Lokomotivindustrie,  wo  sich  Anfang  der  90  er  Jahre  der 
größte  Teil  der  Lokomotivfirmen  Preußens  zu  einem  Ver- 
bände izusammenschloß.  Die  Verhältnisse  waren  zur  Bil- 
dung eines  Verbandes  insofern  auch  sehr  günstig,  als  ein- 
mal die  Zahl  der  in  Betracht  komm'enden  Firmen  gering 
war,  und  dann  infolge  des  hohen  Einfuhrzolles  und  der 
großen  Leistungsfähigkeit  der  deutschen  Lokomotivindus- 
trie eine  Konkurrenz  des  Auslandes  nicht  zu  fürchten  war. 
Infolge  der  übermäßigen  großen  Konkurrenz  der  einzelnen 
deutschen  Firmen  untereinander,  war  dann,  wie  wir  im 
Verlaufe  der  Arbeit  noch  sehen  werden,  Anfang  der  QO  er 
Jahre  die  Lage  der  Lokomotivindustrie  eine  so  trostlose 
geworden,  daß  man  nur  auf  dem  Wege  eines  engen  Zu- 
sammenschlusses eine  Besserung  der  Lage  erhoffen  konnte. 

Der  Einfluß  des  Verbandes  erstreckt  sich  zunächst 
auf  die  Preisfestsetzung.  Der  Verband,  der  seinen  Sitz 
in  Berlin  hat,  und  von  der  preußischen  Staatsbahnverwal- 
tung als  Vertretung  anerkannt  ist,  setzt  zusammen  mit  dem 
Zentralamt  auf  örund  der  Marktpreise  für  die  Materialien, 
der  Löhne  und  öeneralunkosten,  die  Richtpreise  für  die 
jährlich  zu  liefernden  Lokomotiven  der  preußischen  Staats- 
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bahn  fest.  Dabei  sieht  er,  was  ja  auch  im  Sinne  der  Bahn- 
verwaltung als  Staatsbehörde  sein  muß,  daß  den  einzelnen 
Firmen  außer  ihren  Selbstkosten  noch  ein  gewisser  Ge- 
winn übrig  bleibt.  Daß  gerade  die  bedeutenden  Staats- 
bahnaufträge mit  einem  gewissen  Gewinn  ausgeführt 
werden,  mit  dem  die  Firmen  jedes  Jahr  sicher  rechnen 
können,  ist  für  die  Lokomotivindustrie  ein  enormer  Vor- 
teil. Der  Einfluß  ist  so  bedeutend,  daß,  falls  in  einem  Jahr 
die  preußische  Eisenbahnverwaltung  ihre  Bestellungen  et- 
was einschränkt,  z.  B.  1900,  meist  sämtliche  Lokomotiv- 
firmen ein  schlechteres  Jahresergebnis  mit  Hinsicht  auf 
diesen  Umstand  aufzuweisen  haben.  Auf  Grund  dieser 
Preisfestsetzungen  erhalten  aber  auch  die  außenstehenden 
Firmen  ihre  Verträge  überwiesen,  soweit  sie  überhaupt 
für  die  Lieferungen  für  die  preußischen  Staatsbahnen  in 
-Betracht  kommen. 

Anders  ist  es  bei  der  Erlangung]  von  Aufträgen 
für  die  Privatindustrie.  Hier  zeigt  sich  gleich  der  Nach- 
teil ,  daß  einzelne  Firmen  nicht  dem  Verbände  ange- 
hören und  kommt  es  dann  öfters  zu  Kämpfen  zwischen 
den  Verbandsfirmen  und  den  außenstehenden  Firmen,  wo- 
bei erstere  versuchen  letzteren  durch  Herabsetzen  der 
Preise  selbst  unter  die  Selbstkosten  den  Auftrag  auf  jeden 
Fall  wegzunehmen  und  sie  so  zum  Beitritt  zu  zwingen. 
Aber  auch  in  diesen  Fällen  gelingt  es  dem  Verbände  sehr 
oft,  eine  Verständigung  über  die  Preise  mit  den  außen- 
stehenden Firmen  zu  erzielen,  gegen  Gewährung  eines  be- 
stimmten Anteils  an  den  in  Frage  stehenden  Aufträgen, 
und  so  dem  Konkurrenzkampf  eine  allzugroße  Härte  zu 
nehmen. 

Sodann  richtet  sich  die  Tätigkeit  des  Verbandes  auf 
die  Verteilung  der  Aufträge.  Entsprechend  ihrer  Größe 
steht  den  einzelnen  Firmen  ein  bestimmter  Prozentsatz 
von  den  zur  Vergebung  kommenden  Aufträgen  zu  und  er- 
halten sie  diesen  auch  möglichst  in  diesem  Verhältnis  zu- 
gewiesen. Dieses  wird  erreicht:  bei  den  Staatsbahnauf- 
trägen durch  direkte  Überweisung,  bei  anderen  Aufträgen 
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für  die  Privatindustrie  dadurch,  daß  die  Firma,  die  den 
Auftrag  erhalten  soll,  von  den  anderen  Firmen  durch  Ab- 
gabe von  höheren  Angeboten  geschützt  v^ird.  Auf  diese 
Weise  können  die  Firmen  jedes  Jahr  mit  einer  gewissen 
Beschäftigung  rechnen,  die  im  angemessenen  Verhältnis 
zu  ihrer  Leistungsfähigkeit  und  der  Größe  des  Werkes 
steht.  Wie  günstig  eine  solche  normale  Beschäftigung  ge- 
rade in  Bezug  auf  die  Verminderung  der  Unkosten  v^irkt, 
zeigten  v^ir  bereits  in  der  Einleitung.  Ist  sie  doch  die 
Bedingung  für  die  Erzielung  normaler  Unkosten,  ohne 
welche  ein  wirtschaftliches  Produzieren  eben  nicht  mög- 
lich ist. 

Wie  wir  ebenfalls  schon  zeigten,  ist  äußerst  wichtig 
für  die  Erzielung  einer  billigen  Produktion  eine  gewisse 
Normalisierung.  Auch  hierbei  ist  es  auf  den  Einfluß  des 
Verbandes  zurückzuführen,  daß  von  der  Staatsbahnverwal- 
tung bestimmte  Lokomotivtypen  möglichst  immer  an  die- 
selben Firmen  vergeben  werden  und  so  eine  Normalisie- 
rung herbeigeführt  wird. 

Zur  Hebung  des  Exportes  übte  der  Verband  seinen 
Einfluß  dahin  aus,  daß  er  es  z.  B.  durchsetzte,  daß 
IQOO  anläßlich  der  Ausstellung  zu  Paris,  von  14  deut- 
schen Firmen,  die  Lokomotiven  ausstellten,  jede  Firma 
eine  andere  Type  baute  und  ausstellte.  Auf  diese 
Weise  gelang  es ,  den  fremden  Interessenten  ein  so 
reichhaltiges  Bild  von  der  Leistungsfähigkeit  der  deutschen 
Lokomotivindustrie  vor  Augen  zu  führen,  wie  dies  kein 
anderes  Land  tat.  Der  Erfolg  zeigte  sich  ja  denn  auch  in 
einer  großen  Zahl  von  Aufträgen  für  fremde  Bahnen. 

Die  Tätigkeit  des  Verbandes  ist  also  als  eine  sehr 
fruchtbringende  zu  bezeichnen  und  der  allgemeine  Auf- 
schwung in  der  Lokomotivindustrie  seit  Anfang  der  90  er 
Jahre  ist  mit  zum  großen  Teil  der  Tätigkeit  des  Verbandes 
zuzuschreiben.  Wenn  es  ihm  auch  nicht  gelang,  jede  Kon- 
kurrenz auszuschalten,  so  hat  er  doch  derselben  die  allzu- 
große Schärfe  genommen.  Gerade  bei  der  großen  Über- 
produktion im  Lokomotivbau  in  Deutschland  würde  ein 
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solcher  Konkurrenzkampf  besonders  heftig  einsetzen  und 
zur  Folge  haben,  daß  eine  Menge  jetzt  blühender  Fabriken 
durch  ihre  kapitalskräftigeren  Gegner  vernichtet  würden. 
Es  ist  deshalb  nur  zu  wünschen,  daß  es  dem  Verbände  ge- 
lingen möge,  auch  die  außenstehenden  Firmen  noch  zum 
Beitritt  zu  bewegen,  um  als  geschlossene  Macht  bei  den 
Auslandsaufträgen,  auf  die  wir  stark  rechnen  müssen,  auf- 
treten zu  können. 

Dabei  ist  zu  bedenken,  daß  sich  der  Verband  kaum 
zu  einer  gefährlichen  Monopolstellung  entwickeln  kann, 
da  dazu  die  Macht  der  preußischen  Eisenbahnverwaltung 
viel  zu  groß  ist.  Sie  könnte  als  Hauptabnehmerin,  im  Not- 
fall, durch  Zulassung  des  Auslandes  zu  den  Lieferungen 
für  die  Staatsbahnen,  einen  starken  Druck  auf  den  Verband 
ausüben. 

Ein  noch  wirksameres,  aber  in  großem  Umfange  an- 
gewandt, für  die  Allgemeinheit  sehr  gefährliches  Mittel, 
um  die  Konkurrenz  zu  vermindern,  ist  die  Fusion  einer 
oder  mehrerer  Gesellschaften,  d.  h.  zwei  oder  mehrere 
Werke  verschmelzen  sich  zu  einem  großen  Unternehmen 
unter  Aufgabe  ihrer  früheren  Selbständigkeit.  So  schlös- 
sen sich  die  drei  größten  deutschen  Unternehmungen  der 
Feld-  und  Kleinbahnindustrie  zu  einer  großen  Gesellschaft 
zusammen  und  beseitigten  auf  diese  Weise  jede  Konkur- 
renz auf  diesem  Gebiete.  Es  gingen  die  Stahlwerke 
Freudenstein  in  den  Besitz  der  A.-G.  vorm.  Orenstein  & 
Koppel  über.  Diese  schlössen  wieder  mit  der  Firma  Arthur 
Koppel  eine  Interessengemeinschaft  derart,  daß  nach  außen 
zwar  die  Selbständigkeit  beider  Firmen  gewahrt  bleibt, 
sonst  aber  die  Verwaltung  und  der  gesamte  Betrieb  zu- 
sammengelegt wurde.  Durch  dieses  Zusammengehen  wer- 
den natürlich  die  Unkosten  bedeutend  reduziert.  Vor  allen 
Dingen  wird  die  Verwaltung  bedeutend  vereinfacht.  Eine 
Menge  Personal  wird  überflüssig  und  kann  entlassen  wer- 
den und  nur  die  besten  Kräfte  werden  weiter  beschäftigt. 
Dieses  erstreckt  sich  weiter  auf  das  Personal  der  Kalku- 
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lation,  der  Konstruktionsabteilungen  und  der  Vertretungen 
in  den  einzelnen  Städten.  Hatte  früher  jede  der  3  Firmen 
ein  Büro  in  einer  Stadt,  so  tritt  an  deren  Stelle  nur  ein 
einziges  der  vereinigten  Firmen.  Die  Ausgaben  für  Offer- 
ten, Zeichnungen,  Reklame  und  Ausstellungen  werden  ver- 
ringert. Erstreckt  sich  die  Verschmelzung,  wie  im  obigen 
Fall  auch  auf  den  Betrieb,  so  werden  dadurch  noch  weitere 
Ersparnisse  in  den  Produktionskosten  erzielt.  Die  3  Be- 
triebe können  in  einen  großen  vereinigt  werden;  durch  die 
größere  Zahl  der  Aufträge  kann  man  leichter  auf  die 
Massenfabrikation  hinarbeiten,  da  die  Zahl  gleicher  oder 
ähnlicher  Teile  bedeutend  größer  geworden  ist.  Bil- 
liger arbeitende  Arbeitsmaschinen  können  angeschafft  wer- 
den, deren  Rentabilität  erst  bei  erhöhtem  Umsatz  zum  Aus- 
druck kommt.  Betriebserfahrungen  und  Patente  können 
gegenseitig  ausgetauscht  werden  und  teurer  Patentstreitig- 
keiten werden  vermieden. 

Bedeutung  des  Kapitals  für  die  Produktions- 
kostenverminderung. 

Sahen  wir  in  den  vorhergehenden  Kapiteln  die  mannig- 
faltigen Hilfsmittel,  die  alle  dazu  dienten,  die  Produktions- 
kosten im  Lokomotivbau  herabzusetzen,  so  wollen  wir, 
das  Ergebnis  zusammenfassend ,  noch  kurz  auf  den 
Einfluß  des  Kapitals,  als  Geld  und  Kreditmittel,  bei  der 
Produktionskostenverminderung  hinweisen. 

Wir  müssen  bedenken,  daß  alle  die  vorher  angeführten 
Hilfsmittel :  Eisenbahnanschluß  und  Flußverbindung  für 
billigen  Materialbezug,  die  große  Anzahl  der  modernen 
Werkzeugmaschinen  und  überhaupt  die  ganze  zweckmäßige 
Anlage  einer  Fabrik  nur  möglich  ist,  unter  Aufwendung 
sehr  großer  Geldmittel,  daß  die  ganze  wirtschaftliche  Her- 
stellung der  Maschinen  im  vorher  geschilderten  Maßstabe 
nur  möglich  ist  im  Rahmen  des  Großbetriebes.  Im  Klein- 
betriebe ist  der  Unternehmer  aus  Mangel  an  den  nötigen 
Geldmitteln  nicht  in  der  Lage,  sich  der  vorher  angeführten 


—   65  — 


Hilfsmittel  zu  bedienen  und  so  billig  zu  produzieren,  wie 
es  der  Großbetrieb  in  der  vorher  geschilderten  Weise  ver- 
mag. 

Welche  Summen  für  diese  Hilfsmittel  aufgewandt 
werden  Rüssen,  mögen  uns  ein  Paar  Zahlen  dartun,  die 
wir  den  Geschäftsberichten  der  Firma  Schwartzkopff  ent- 
nehmen. Diese  Firma  zahlte  bei  der  Neuanlage  ihrer  Loko- 
motivfabrik in  Wildau  vom  Jahre  1898—1901:  für  die 
Anlage  eines  Stichkanals  zur  Verbindung  ihres  Terrains 
mit  dem  Dahmefluß  rd.  256  000  M.,  für  den  Eisenbahn- 
anschluß rd.  146  000  M.,  für  die  Ausrüstung  ihrer  Werk- 
stätten mit  Maschinen  rd.  2,7  Mill.  M.,  während  der  ver- 
buchte Herstellungswert  der  gesamten  Anlage  rd.  7  Mill.  M. 
betrug. 

Diese  Zahlen  dürften  wohl  hinreichend  den  großen 
Einfluß  der  Kapitalsanhiäufung  dartun,  der  eben  zur  Her- 
stellung und  Führung  wirtschaftlich  arbeitender  Fabrik- 
betriebe  heute  in  der  modernen  Großindustrie  notwendig 
geworden  ist. 

So  finden  wir  denn  unter  den  Lokomotivfabriken 
Deutschlands  nur  Großbetriebe.  Von  den  20  Fabriken  sind 
13' Aktiengesellschaften,  der  Rest  Privatunternehmungen. 

Von  ersteren  arbeiten  3  Firmen  i)  mit  einem  Aktien- 
Kapital  von  14,4— 12  Mill.  M.,  3  Firmen  2)  mit  einem 
Kapital    von    11  —  10  Mill.  M.,    6  Firmen  3)    mit  einem 


1)  Elsässische  Maschinenbau-Anstalt  in  Grafenstaden. 
Schwartzkopff  in  Berhn. 

Sächsische  Maschinenfabrik  in  Chemnitz. 

2)  Orenstein  &  Koppel  in  Berlin. 
Humbold  in  Kalk  bei  Köln. 
Vulkan  in  Stettin. 

3)  Egestorff  in  Hannover. 
Breslauer  A.  G.  in  Breslau. 
Uniongießerei  in  Königsberg  i.  Fr. 
Krauß  &  Co.  in  München. 
Maschinenfabrik  Eßlingen  in  Eßhngen. 
HohenzoUern  A.  G.  in  Düsseldorf-Grafenberg. 
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Kapital  von  8—4  Mill.  M.  und  1  Firma  i)  mit  einem  sol- 
fchen  von  1,75  Mill.  M.  meist  in  Verbindung  mit  einem 
mehr  oder  weniger  großen  Anleihenkapital.  Von  den  7  Pri- 
valunternehmungen^)  sind  die  Firmen  Hentschel  u.  Borsig 
wohl  noch  größer  als  die  größten  Aktiengesellschaften. 
Hentschel  ist  überhaupt  die  größte  Lokomotivfabrik  Euro- 
pas. Auch  die  übrigen  Firmen  beschäftigen  mehrere  100 
Arbeiter  im  Lokomotivbau  und  verdienen  mit  Recht  den 
Namen  Großbetrieb. 


2.  Absatzverhältnisse. 

a)  Absatz  im  Allgemeinen. 

Die  Betrachtung  der  Absatzverhältnisse  der  Firma 
Schwartzkopff  dürfte  vom  nationalökonomischen  Stand- 
punkte aus  betrachtet,  manche  interessante  Momente  bieten. 
Sie  gibt  uns  einmal  zahlenmäßig  wieder  die  Vorteile  der 
ergänzenden  Produktionszweige,  dann  aber  auch  bietet  sie 
uns  weiteres  Material  für  die  Untersuchung,  wie  die  Ver- 
staatlichung eines  großen  Gewerbebetriebes,  nämlich  der 
Eisenbahn,  auf  die  Industrie  wirkt,  die  für  eben  diesen 
Betrieb  arbeitet.  Deutlich  läßt  sich  dabei  auch  der  große 
Einfluß  verfolgen,  den  die  Handelspolitik  des  Reiches  auf 
den  Lokomotivabsatz  ausübten. 

Betrachten  wir  die  Zahlen  des  gesamten  Absatzes 
(Tabelle  VIII),  so  sehen  wir,  wie  diese  zunächst,  d.  h. 
vom  Jahre  1870 — 1882  der  allgemeinen  Gestaltung  des 

1)  Maschinenbaugesellschaft  Karlsruhe  in  Karlsruhe. 

2)  Hentschel  u.  S.  in  Cassel. 
Borsig  in  Berlin. 

Maffei  in  München. 
Schichau  in  Elbing. 
Hagans  in  Erfurt. 
Jung  in  Jungenthal. 

Maschinenbauanstalt  Heilbronn  in  Heilbronn. 
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Wirtsichaftslebens  folgen.  Das  Jahr  1870/71  steht  unter 
dem  Zeichen  des  Krieges.  Für  den  geringen  Absatz  führt 
die  Firma  hauptsächlich  2  Gründe  an : 

Durch  die  Einberufung  zu  den  Fahnen  trat  ein  großer 
Mangel  an  Beamten  und  Arbeitern  ein,  verbunden  mit 
einem  starken  Personalwechsel.  Derselbe  betrug  bei 
einer  Durchschnittszahl  von  1  580  Köpfen,  4  368  Ar- 
beiter und  Beamte  und  man  kann  sich  denken,  wie  un.- 
günstig  dieser  Zustand  auf  die  Fabrikation  wirken 
mußte.  Als  zweiter  Grund  trat  dann  hinzu,  daß  durch  die 
Betriebsunterbrechung  der  westlichen  Bahnen,  trotz  aller 
Vorsichtsmaßregeln  ein  störender  Mangel  an  Roh-  und 
Halbmaterialien  eintrat. 

Nach  dem  Kriege  setzte  dann  die  Zeit  des  wirt- 
schaftlichen Aufschwunges  ein ,  die  bedingt  war ,  einer- 
seits durch  den  großen  Produktionsausfall  während  des 
Krieges  gleichzeitig  verbunden  mit  einem  großen  Ver- 
brauch an  Materialien ,  während  desselben,  i)  Anderer- 
seits flössen  die  großen  Kapitalmassen  der  Kriegsent- 
schädigung dem  Kapitalmarkte  zu  und  führten  zu  einer 
ungesunden  Vergrößerung  und  Neuanlage  von  Fabriken 
und  Verkehrsanlagen.  Es  trat  bald  Überproduktion  ein 
und  in  ihrer  Folge  ein  empfindlicher  Preissturz,  der  die 
Krisis  des  Jahres  1873  brachte,  deren  Folgen  sich  bis  zum 
Anfang  der  achtziger  Jahre  bemerkbar  machten.  So  steigt 
dann  auch  der  Umsatz  der  Firma  Schwartzkopff  vom  Jahre 
1870  ab  und  erreicht  im  Jahre  1873  seinen  Höhepunkt, 
wo  er  mit  9,4  Mill.  M.  den  1,5  fachen  Betrag  des  Aktien- 
kapitals überschreitet.  Von  dann  ab  nimmt  er  ab,  um  sich 
in  den  Jahren  1876 — 80  dauernd  auf  einer  geringeren 
Höhe,  2—3  Mill.  M.,  zu  halten.  Mit  dem  Jahre  1881  tritt 
aber  ein  Aufschwung  ein ;  der  Umsatz  steigt  ganz  bedeu- 
tend bis  zum  Jahre  1886.  Dieseis  Steigen  des  Absatzes 
muß  Befremden  erregen,  denn,  wie  wir  später  noch  sehen 


1)  G.  Gotheim:  Der  deutsche  Außenhandel,  Berlin  1901,  S.  64. 
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werden,  war  gerade  in  den  achtzig.er  Jahren  die  Lage, 
der  deutschen  Lokomotivindustrie  allgemein  eine  sehr 
schlechte.  Es  tritt  hier  deutlich  der  Vorteirkler  ergänzenden 
Produktionszweige  hauptsächlich  der  neu  aufgenommenen 
Fabrikation  von  Kriegsmaterial  hervor,  die  in  wirksamster 
Weise  den  Umsatz  erhöhten.  Schon  im  Jahre  1882  entfiel 
der  Umsatz  zur  Hälfte  auf  den  Lokomotivbau  zur  Hälfte 
auf  die  Fabrikation  in  Kriegsmaterialien  und  alljgemeinen 
Maschinenbau.  Dann  verteilte  sich  der  Umsatz  auf  die 
beiden  Gebiete,  wie  folgt: 


Es  betrug  der 

Umsatz  im : 

Jahr 

Lokomotivbau 

Kriegsmater. 

(in  Millionen  Mark). 

1883 

3,54 

4,95 

1884 

2,97 

5,66 

1885 

1886 

1,37 

7,44 

1887 

1,47 

2,34 

1888 

2,51 

3,83 

1889  . 

3,02 

5,21 

1890 

4,65 

4,16 

1891 

5,00 

3,68 

1892 

3,75 

3,71 

1893 

3,23 

3,41 

Diese  Zahlen  zeigen  uns  deutlich,  wie  der  geringe 
Umsatz  im  Lokomotivbau  gerade  in  den  schlechten 
Jahren  mit  bestem  Erfolg  ergänzt  wird  durch  den  Um- 
satz in  den  Abteilungen  für  Kriegsmaterial  und  allge- 
imeinen  Maschinenbau.  Ist  doch  gerade  in  dem  erfolg- 
reichsten Jahre  1886,  in  dem  die  Firma  35  o/o  Dividende 
zahlen  konnte,  der  Umsatz  in  den  ergänzenden  Produk- 
tionszweigen 6  mal  so  groß,  wie  im  Lokomotivbau.  Mit 
den  besser  werdenden  Verhältnissen  im  Loikomotivbau  wird 
dann  der  Umsatz  in  diesem  immer  größer  und  der  Einfluß 
der  anderen  Produktionszweige  tritt  mehr  zurück.  Vom 
Jahre  1894  an  können  wir  den  Absatz  nicht  mehr  zahlen- 
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mäßig  in  seinen  einzelnen  Teilen  aufführen.  Jedoch  hat 
bis  in  die  jüngste  Zeit  sich  der  Einfluß  der  ergänzenden 
Produktionszweige  immer  wieder  günstig  geltend  gemacht. 
Führt  doch  die  Direktion,  die  immerhin  recht  günstigen 
Ergebnisse  der  Krisenjahre  zu  Anfang  dieses  Jahrhunderts 
darauf  zurück,  daß  die  ergänzenden  Fabrikationszweige, 
hauptsächlich  der  Bau  an  Setzmaschinen,  nicht  so  sehr 
unter  der  Ungunst  der  Verhältnisse  zu  leiden  hatten  und 
so  die  ungünstigen  Ergebnisse  im  LokomotivbaiU  zum 
größten  Teil  ausgleic,hen  konnten. 

Im  Folgenden  wollen  wir  nun  die  Absatzverhältnisse 
der  einzelnen  Produktionszweige  gesondert  betrachten. 

a)  Absatz  im  Lokomotivbau. 
Inlandsabsatz. 

Der  Lokomotivbau  in  DeutscMand  arbeitet  für  zwei 
große  Gebiete,  das  Inland  und  das  Ausland.  Von  jeher 
schon  war  die  Leistungsfähigkeit  der  deutschen  Lokomotiv- 
industrie bedeutend  größer,  als  es  dem  Bedarf  des  Inlandes 
entsprach.  Zur  Zeit  bestehen  in  Deutschland  20  Lokomo- 
tivfabriken mit  einer  normalen  Leistungsfäthiigkeit  von  3500 
schweren  Lokomotiven,  während  der  Gesamtbedarf  an 
Normalspurbahnen  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands  im 
Jahre  1907  ca.  1736,  1908  ca.  1831  betrug,  i)  also  etwa 
nur  die  Hälfte.  Der  deutsche  Lokomotivbau  ist  also  darauf 
angewiesen,  einen  igroßen  Teil  seiner  Produktion  zu  ex- 
portieren, während  er  andererseits  den  gesamten  inländi- 
schen Bedarf  vollständig  deckt,  so  daß  eine  Einfuhr  an 
Lokomotiven  nicht  stattfindet. 

In  Deutschland  selbst  kann  man  zwei  große  Ab-' 
schnitte  für  die  Lokomotivindustrie  unterscheiden,  nämlich 
die  Zeit  bis  zur  Verstaatlicjiung  der  Eisenbahn  und  von 
da  ab  bis  zur  Gegenwart.  In  Preußen,  das  für  die  Liefe- 
rungen der  Firma  Sc^iwartzkopff  hauptsächlich  in  Frage 


1)  Siehe  Tabelle  II. 
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kommt,  kann  man  die  Verstaatlichung  der  Eisenbahn  mit 
dem  Ja.hre  1883  als  vollzogeTi  betrachten,  wo  von 
21  157  km  Gesamtlänge,  18024  km  oder  ca.  860/0  Staats- 
bahn, der  Rest  Privatbahngeleise  war.  i)  Diese  Zeit  vor 
der  Verstaatlichung  der  Eisenbahn,  war  für  die  Lokomotiv- 
industrie sehr  ungünstig.  Eine  einigermaßen  gleichmäßige 
Beschaffung  an  Lokomotiven,  die  den  Firmen  wenigstens 
einen  gewissen  Auftragsbestand  im  Jahre  in  Aussicht 
stellte,  fand  nicht  statt.  2)  Selbst  Erwerbsinstitut  und  im 
hohen  Maße  abhängig  von  der  Wirtschaftslage,  bestellten 
die  Privatbahngesellschaften  dann,  wenn  die  Privatver- 
hältnisse günstige  waren,  anderseits  hielten  sie  ihre  Auf- 
träge zurück  und  strengten  lieber  ihre  Maschinen  bis  aufs 
äußerste  an,  wenn  die  Marktlage  eine  schlechte  war.  Zu- 
letzt wurden  sie  dann  auch  durch  die  in  Aussicht  stehende 
Verstaatlichung  der  Eisenbahn  dazu  bewogen,  möglichst 
wenig  Kapital  noch  in  derselben  festzulegen.  So  stellten 
die  norddeutschen  Bahnen  im  Jahre  1874=  1038  Lokomo- 
tiven in  Dienst  gegen  nur  40  in  den  Jahren  1879  u.  80; 
trotzdem  1874  nm  14200  km  gegen  20000  km  im  Jahre  1880 
im  Betrieb  waren.  3)  Dieses  Schwanken  in  den  Lokomotiv- 
anschaffungen mußte  naturgemäß  auf  den  Absatz  der  Loko- 
motivindustrie zurückwirken.  Auch  bei  der  Firmai  Schwartz- 
kopff  (siehe  Tabelle  I)  stellte  das  Jahr  1874  mit  177 
Lokomotiven  für  das  Inland  den  Höhepunkt  dar,  gegenüber 
26  Lokomotiven  im  Jahre  1881. 

Wenn  es  auch  der  Firma  gelang  zuweilen  durch  das 
Hereinbringen  von  Auslandsaufträgen  etwas  die  Schwan- 
kungen in  den  inländischen  Bestellungen  aiuszugleichen, 
so  reichten  diese  doch  bei  weitem  nicht  aus,  um  die  Werk- 
stätten normal  beschäftigen  und  wirtschaftlich  arbeiten 
zu  können.   Zugleich  sanken  natürlich  die  Preise  immer 

1)  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  von  H.  Macco.  M.  d.  H.  d.  A. 
Berlin  1908,  S.  13. 

2)  Vergl.  Glaser,  a.  a.  O.,  S.  13. 

3)  ebenda,  S.  14, 
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mehr,  da  jede  der  vielen  Lokomotivfabriken  versuchte, 
Arbeit  für  ihre  Werkstätten  hereinzubringen.  Diese  unge- 
sunde Konkurrenz  herrschte  natürlich  im  gleichen  Maaße 
auf  dem  Inlands-  wie  auf  dem  Auslandsmärkte.  Vom  Jahre 
1882  an  tritt  eine  Besserung  insoweit  ein,  als  wenig- 
stens die  Lieferungen  für  die  Preuß.  Staatsbahnen  eine 
größere  Stabilität  aufwiesen  i)  und  so  den  Inlandsabsatz, 
dessen  Hauptteil  sie  bilden,  günstig]  beeinflußten.  Aber 
eine  allgemeine  Besserung  bedeutete  das  nicht,  da  in  Folge 
jeglichen  Mangels  an  Auslandsabsatz,  herbeigeführt  durch 
handelspolitische  Verwicklungen  mit  gerade  den  Haupt- 
absatzländern, die  Preise  auf  ein  Minimum  sanken.  Die 
Zeiten  waren  Mitte  der  80  er  Jahre  so  schlecht,  daß  die 
Direktion  im  Geschiäftsberichte  des  Jahres  1887  mit  Be- 
zug auf  die  niedrigen  Preise  schreibt:  „Nur  die  Hoffnung 
auf  Besserung  und  die  Rücksicht  auf  die  alten  Arbeiter 
hat  uns  bestimmt,  den  Lokomotivbau  nicht  einzustellen.^' 
Auch  den  anderen  Lokomotivfabriken  ging  es  sehr  schlecht. 

So  führt  Gl  as  er  2)  in  seiner  Abhandlung  über  Egge- 
storff  an,  daß  auch  diese  Firma  im  Jahre  1887  die  Ein- 
stellung des  Betriebes  erwog.  Die  Firma  Borsig,  früher 
die  erste  und  größte  Lokomotivbauanstalt  in  Deutschland, 
stellte  dann  auch  im  Jahre  1886  den  Bau  von  Lokomotiven 
vorübergehend  ein.  Erst  die  90  er  Jahre  brachten  der  Lo- 
komotivindustrie im  vollem  Maße  die  Vorteile  cler  Ver- 
staatlichung der  Eisenbahnen.  Die  Vorzüge  bestanden 
hauptsächlich  in  der  größeren  Gleichmäßigkeit  der  Be- 
stellungen. Bestellten  früher,  die  Eisenbahngesellschaf- 
ten ,  wie  wir  schon  zeigten ,  ganz  willkürlich ,  teils 
mit  kurzen  Lieferfristen,  so  ist  die  Eisenbahnverwal- 
tung schon  durch  den  Etat  gezwungen,  im  Voraus 
jährlich  ihren  jeweiligen  Bedarf  an  Lokomotiven  fest- 
zusetzen. Durch  die  Öffentlichkeit  unserer  Parlaments- 
verhandlungen ist  die  Industrie  in  der  Lage,  den  unge- 


1)  Siehe  Tabelle  I  u.  II. 

2)  Glaser:  a.  a.  O.,  S.  6. 
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fähren  Bedarf  an  Lokomotiven  in  jedem  Jahr  im  voraus 
kennen  zu  lernen  und  sich  danach  zu  richten.  Spielten 
früher  bei  den  Lieferungen  für  die  Privatgesellschaften 
oft  private  Interessen  die  Hauptrolle,  so  werden  jetzt  die 
Vergebungen  durch  öffentliche  Submissionen  vorgenommen 
und  jede  Firma  kann  sich  durch  ein  entsprechendes  An- 
gebot einen  gewissen  Auftrag  sichern.  Besonders  zu  Zeiten 
der  schlechten  Konjunktur  erfüllt  die  Staatsbahnverwaltung 
dadurch  eine  besondere  Staatspflicht,  daß  sie  aus  ihren 
gleichmäßigeren  Einnahmen  die  Industrie  durch  Aufträge 
unterstützt. 

Die  größere  Stabilität  in  den  Lieferungen  seit  der 
Verstaatlichung  zeigt  uns  die  Tabelle  über  die  in  Deutsch- 
land und  Preußen  seit  dem  Jahre  1880  jährlich  gelieferten 
Lokomotiven  (siehe  Tabelle  II).  Traten  auch  im  Jahre 
1886  und  1892  nochmals  größere  Schwankungen  ein,  so 
sind  diese  doch  nicht  im  entferntesten  so  stark  wie  in 
den  Jahren  1870—80.  Vom  Jahre  1893  an  vergrößert 
sich  dann  die  Zahl  der  jährlich  gelieferten  Lokomotiven, 
um  mit  dem  Jahre  1908  ^den  Höhepunkt  zu  erreicThen. 
Daß  diese  größere  Gleichmäßigkeit  in  den  Aufträgen  von 
Seiten  der  Staatsbahnverwaltung  sich  auch  bei  der  Firma 
Schwartzkopff  günstig  bemerkbar  machte,  konnten  wir  be- 
reits aus  Tabelle  I  für  die  Jahre  1881  — 1899  sehen.  Von 
diesem  Jahre  an  können  wir  leider  diesen  Vorteil  nicht 
mehr  zahlenmäßig  an  den  Lieferungen  der  Firma  Schwartz- 
kopff verfolgen.  Da  wir  aber  nur  selten  Klagen  über 
die  Vergebung  der  preuß.  Staatsbahnen  in  den  Geschäfts- 
berichten finden,  so  können  wir  daraus  wohl  schließen, 
daß  die  Firma  mit  der  Art  der  Vergebung  der  Loikombtiven 
zufrieden  war. 

Auslandsabsatz. 
Über  den  deutscTien  Auslandsabsatz  gibt  uns  leider 
die  (amtliche  Statistik  nur  ein  unvollkommenes  Bild.  Erst 
das  Gesetz  vom  Jahre  1879  gibt  die  Grundlage  für  einen 
vollständigen  Nachweis  von  Gattung,  Menge  und  Wert 


der  ein-  und  ausgeführten  Waren,  sowie  über  Herkunft 
und  Bestimmung,  was  vorher  nicht  der  Fall  war.  Jedoch 
faßt  diese  Statistik  Lokomotiven  und  Lokomobilen  noch 
zusammen.  Erst  seit  dem'  Jahre  1906  führt  die  Statistik 
die  Lokomotiven  als  besonderes  Gebiet  auf.  Aus  der 
Statisti'k  vom  Jahre  1880  bis  1905  kommen  für  den 
Handel  mit  Lokomotiven  nur  die  für  die  Ausfuhr  ange- 
gebenen Zahlen  in  Betracht,  da  die  Ausfuhr  von  Lokomo- 
bilen gegenüber  von  Lo'komotiven  stark  zurücktritt,  Da- 
gegen beziehen  sich  die  Zahlen  für  die  Einfuhr  fast  ganz 
auf  Lo'komobilen,  denn  die  Einfuhr  an  Lokomotiven  war 
seit  dem  Jahre  1880  ganz  gering  und  so  weit  bekannt, 
fand  nur  einmal  eine  größere  Lieferung  von  Amerika  an 
die  Bayerischen  Staatsbahnen  statt.  Die  Statistik  vom 
Jahre  1906  ab  bestätigt  diese  Verhältnisse  noch. 

Die  Ausfuhr  an  Lokomotiven  ist  von  Mitte  der  80  er 
bis  Mitte  der  90  er  Jahre  ziemlich  konstant  und  schwankt 
zwischen  5  und  6  Mill.  M.  (siehe  Tabelle  III).  Dann 
steigt  sie  allmählich  ganz  bedeutend  an,  um  im  Jahre  1908 
mit  61,6  Mill.  M.  den  Höhepunkt  zu  erreichen.  Naturge- 
mäß war  der  Auslandsabsatz  dann  besonders  stark,  wenn 
im  Inlande  die  Absatzverhältnisse  schlecht  waren  und  um- 
gekehrt. Auf  diese  Weise  suchten  die  Firmen  durch  Über- 
nahme von  Auslandsaufträgen  den  Ausfall  durch  geringe 
Beschäftigung  im  Inland  auszugleichen.  So  lieferte  die  Fir- 
ma Schwartz'kopff  im  Jahre  1874  177  Maschinen  für  das 
Inland  und  nur  4  für  das  Ausland,  dagegen  im  Jahre  1880: 
7  Lokomotiven  für  das  Inland  und  72  für  das  Ausland. 2) 

Der  Absatz  in  der  deutschen  Lokomotivindustrie  er- 
streckt sich  heute  über  die  ganze  Welt  mit  Ausnahme  von 
England  und  den  Vereinigten  Staaten  Amerikas.  Das 
Hauptabsatzgebiet,  besonders  auch  für  die  Firma  Schwartz- 
kopff,  war  Rußland,  wo  im  Jahre  1896  von  8123  3)  Loko- 

1)  Vergl.  Gotheim:  a.  a.  O.,  S.  424. 

2)  S.  Tabelle  I. 

3)  Gotheim:  a.  a.  O.,  S.  424. 
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motiven  über  4000  vom  Ausland  und  davon  allein  1738, 
d.  h.  ungefähr  der  5.  Teil  aller  Maschinen  von  Deutschland 
stammte.  In  Rußland  fehlte  hauptsächlich  ein  tüchtiger 
Arbeitsstamm,  so  daß  viele  Fabriken  gezwungen  waren, 
nach  kurzer  Zeit  ihren  Betrieb  wieder  einzustellen.  Als- 
dann die  großen  Eisenbahnbauten  ausgeführt  wurden 
waren  die  inländischen  Fabriken  nicht  in  der  Lage,  den 
Bedarf  an  Lokomotiven  zu  decken  und  die  russische  Re- 
gierung war  gezwungen,  das  Ausland  zur  Lieferung  heran- 
zuziehen. Jedoch  hat  in  Rußland  im  letzten  Jahrzehnt  der 
Lokomotivbau  gute  Fortschritte  gemacht  und  ist  der  Export 
dorthin  deshalb  auch  stark  gewachsen. 

Sonst  kommen  noch  als  Absatzgebiete  für  den  deutschen 
Lokomotivbau  in  Betracht:  Italien,  wohin  Deutschland  in  den 
Jahren  1907/08  für  je  über  13  Mill.  M.  Lokomotiven  lieferte, 
dann  Frankreich  mit  einer  Einfuhr  von  19  Mill.  M.  und 
ferner  Dänemark,  Spanien  und  die  Balkanstaaten,  i)  Vor 
allen  Dingen  erwiähnenswert  und  erfreulich  ist  die  bedeu- 
tende Ausfuhr,  die  in  den  letzten  Jahren  nach  Japan  (1905 
=  6,6  Mill.  M.>,  Chile  (1906  =  5  3  Mill.  M.),  Brasilien 
(1908  =  2,3  Mill.  M.),  Argentinien  '(1904  =  42  Mill.  M.) 
und  den  englischen  Kolonien  stattgefunden  hat.  Gerade 
diese  vorgenannten  Länder,  Südamerika,  Japan  und  die 
englischen  Kolonien,  bezogen  bisher  ausschließlich  ihren 
Bedarf  an  Lokomotiven  von  Amerika  und  England.  Dieses 
Eindringen  des  deutschen  Lokomotivbaues  in  diese  Länder 
ist  ein  gutes  Zeichen  dafür,  daß  Deutschland  es  verstanden 
hat,  einmal  technisch  vollkommenes  zu  leisten,  dann  aber 
auch  billiger  zu  produzieren  und  so  heutedie  Konkurrenz 
Englands  und  Amerikas  nicht  mehr  zn  scheuen  braucht. 

An  diesen  Auslandslieferungen  hat  sich  auch  die  Firma 
Schwartzkopff  rege  beteiligt.  Wie  uns  Tabelle  IV  zeigt, 
führte  sie  bedeutende  Lieferungen  für  die  verschiedensten 
Länder  der  Welt  aus. 


1)  Siehe  Tabelle  I. 
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Insgesamt  lieferte  die  Firma  vom  Jahre  1867  bis  zum 
1.  Juli  IQIO:  3527  Lokomotiven  im  Werte  von  193,1  Mill. 
M.  für  deutsche  Bahnen  und  1066  Lokomotiven  im  Werte 
von  56,8  Mill.  M.  für  das  Ausland;  insgesamt  4593  Loko- 
motiven im  Werte  von  249,9  Mill.  M.  Im  Mittel  erreichte 
der  Export  eine  Höhe  von  23,2  o/o  nach  der  Stückzahl  und 
von  22,7  o/o  nach  dem  Wert. 

Ausstellungen  und  Export. 
Nicht  zum  geringsten  Teil  verdankt  Deutschland  seine 
großen  Auslandsaufträge  in  Lokomotiven  seiner  äußerst 
regen  Beteiligung  an  den  internationalen  Ausstellungen, 
wo  es  ihm  gelang,  durch  Vorführung  seiner  gut  durchge- 
bildeten Maschinen  große  Anerkennung  und  Aufträge  zu 
erhalten.  Stand  Deutschland  noch  im  Jahre  1867  auf  der 
Ausstellung  in  Paris  mit  5  Lokomotiven  an  II.  Stelle,  so 
nimmt  es  1873  in  Wien  schbn  den  I.  Platz  ein,  und  ist 
meist  auf  den  anderen  Ausstellungen  stark  vertreten,  i) 
Besonders  erwähnenswert  ist  die  Ausstellung  von  deut- 
schen Lokomotiven  1900  in  Paris,  wo  von  14  verschiedenen 
Ausstellern  14  Lokomotiven  ausgestellt  waren,  die  14  ver- 
schiedene Typen  darstellten  und  so  Zeugnis  ablegten  von 
der  Vielseitigkeit  der  deutschen  Lokomotivindustrie.  2) 
Reiche  Anerkennung  wurde  den  deutschen  Ausstellern  zu 
teil  und  bedeutende  Lieferungen  an  Lokomotiven  wurden 
an  deutsche  Firmen  vergeben.  Der  Export  nach  Frankrich 
stieg  ^tnit  dem  Jahre  1901  ganz  bedeutend.  3)  Auch  die 
Ausstellung  in  Mailand  1906  brachte  bedeutende  Erfolge, 
der  Export  nach  Italien  nahm  außerordentlich  stark  zuß) 
An  allen  diesen  Ausstellungen  beteiligte  sich  auch  mit 
bestem  Erfolg  die  Firma  Schwartzkopff.  Auf  Grund  der 
in  Mailand  ausgestellten  Heißdampflokomotive  erhielt  sie 
von  der  italienischen  Regierung  im  Jahre  1907  einen  Auf- 
trag auf  24  Stüc^k  von  diesen  Maschinen,  dem  im  Jahre 
1908  ein  weiterer  Auftrag  in  gleichem  Umfange  folgte. 

1)  Vergleiche  Tabelle  V. 

2)  Zeitschrift  d.  Vereins  d.  Ingenieure  1900. 

3)  Tabelle  III. 
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Mögen  auch  die  Ausstellungen  den  Firmen  bedeutende 
Unkosten  verursachen,  so  sind  sie  doch  für  die  Ausdehnung 
des  Exportes  von  größter  Bedeutung,  wie  uns  vorstehende 
kurze  Betrachtung  gezeigt  hat. 

Geschieht  die  Vergebung  der  Lokomotiven  für  die 
preußische  Staatsbahn  direkt  durch  das  Eisenbahnzentral- 
amt, so  sind  zur  Vermittlung  der  Aufträge  im'  Ausland  be- 
sondere Vertreterfirmen  nötig,  die  bei  den  Submissionen 
die  Interessen  der  Firma  zu  vertreten  haben.  So  besitzt 
nach  Angabe  der  Denkschrift  1910  die  Firma  Schwartz- 
kopff  allein  in  22  verschiedenen  Ländern  Vertreter.  In 
Deutschland  selbst  unterhält  die  Firma  keine  weiteren  Ver- 
treter für  Lokomotiven,  da  sie  ja  keine  Kleinbahnlokomo- 
tiven baut,  während  andere  Firmen,  die  auch  solche  bauen, 
auch  in  den  Hauptindustriezentren  eigne  Vertreterbüros  für 
Lokomotiven  haben. 

Einfluß  der  Handelspolitik  des  Reiches  auf  den 
Lokomotivabsatz. 
Von  bedeutendem  Einfluß  waren  natürlich  die  handels- 
politischen Zustände  Deutschlands  auf  den  Absatz  von 
Lokomotiven.  Durch  den  deutsch-französischen  Krieg  im 
Jahre  1870/71  hatte  die  freihändlerische  Richtung  in  unse- 
rer Handelspolitik,  deren  Anfänge  schon  im  Zolltarif  von 
1818  in  Erscheinung  traten,  eine  starke  Förderung  erfah- 
ren. 1)  Es  schien  überflüssig  die  Industrie  zu  schützen, 
da  sie  ja  große  Gewinne  erzielte,  die  in  den  Dividen- 
den der  A. -G.  zum  Ausdruck  kamen.  Aber  diese  Hoch- 
konjunktur hielt,  wie  wir  wissen,  nicht  lange  an.  Die  Wirt- 
schaftslage wurde  immer  schlechter,  Handel  und  Industrie 
gingen  zurück  und  die  Krisis  des  Jahres  1873  brach  her- 
ein. Jetzt  trat  ein  Umschwung  zu  Gunsten  des  Schutzzolles 
ein  und  der  Zolltarif  des  Jahres  1879  brachte  zum  Teil 

1)  Gotheim:  a.  a.  O.,  S.  54  u.  folgende 

u.  Conrad:  a.a.O.,  S.  353,  N.  65,  Preußens  u.  Deutschlands  Zoll- 
politik. 
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viel  höhere  Sätze,  als  der  Tarif  vom  Jahre  1818.  Die 
Folge  war,  daß  die  anderen  Staaten  ihrerseits  hohe  Schutz- 
zölle einführten,  soffern  nicht  schon  solche  bestanden.  Die 
Zölle  stiegen  teilw^eise  ganz  enorm  und  machten  damit 
einen  Export  geradezu  unmöglich.  Besonders  rücksichtslos 
in  der  Festsetzung  der  Zölle  ging  Rußland  vor,  gerade 
das  Land,  idas  für  den  Absatz  der  deutschen  Lokomotiv- 
industrie und  besonders  der  Firma  Schvi^artzkopff  am 
meisten  in  Frage  kam. 

Es  entwickelte  sich  ein  vollständiger  Zollkrieg 
zwischen  Rußland  und  Deutschland.  Rußland  erhöhte  dau- 
ernd alle  Zölle,  die  im  Jahre  1893,  dem  eigentlichen  Zoll- 
kriegsjahr eine  solche  Höhe  erreichten,  daß  der  Export  nur 
ein  Minimum  betrug.  Deutschland  antwortete  natürlich  mit 
Gegenmaßregeln. 

Der  Einfluß  dieses  unerfreulichen  Zustandes  drückt 
sich  klar  im  Export  aus.  Betrug  die  Ausfuhr  an  Lokomo- 
tiven noch  im  Jahre  1880  =  4  Mill.  M.,  so  fiel  sie  schon 
im  nächsten  Jahre  auf  0,2  Mill.  M.,  um  mit  nur  geringen 
Schwankungen  sich  auf  diesem  niedrigen  Stande  zu  halten. 

Da  mit  dem  Jahre  1891  die  meisten  Tarife  abliefen, 
so  war  zu  befürchten,  daß  auch  die  anderen  Länder  ihre 
Zölle  erhöhen  würden.  In  Erkenntnis  der  großen  volks- 
wirtschaftlichen Schäden  eines  solchen  Vorgehens  entschloß 
sich  daher  Deutschland,  dieser  Gefahr  durch  Abschließen 
von  Handelsverträgen,  d.  h.  Festlegen  der  Zölle  auf  längere 
Zeit  entgegenzutreten.  Nach  diesen  Verträgen  sind  die 
abschließenden  Länder  bestrebt,  sich  gegenseitig  die  weit- 
gehendsten Zugeständnisse  zur  Erleichterung  des  Handels 
zu  machen.  Dadurch,  daß  sie  einzelne  Zölle  auf  die  wich- 
tigsten Ausfuhrartikel  des  fremden  Landes  ermäßigen, 
tauschen  sie  Ermäßigungen  für  diejenigen  Waren  des  eig- 
nen Landes  ein,  die  sie  bauptsächlich  nach  jenen  fremden 
Ländern  ausführen. 

Nach  diesen  Gesichtspunkten  wurden  Handelsverträge 
abgeschlossen  mit  Oesterreich,  Italien,  Belgien,  Serbien,  der 
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Schweiz  und  Spanien.  Im  Jahre  1894  wurde  dann  auch 
dem  russischen  Zollkriege  durch  einen  Handelsvertrag  ein 
Ende  bereitet. 

Die  günstigen  Einflüsse  der  Handelsverträge  zeigten 
sich  bald.  Schon  im  Jahre  1894  hob  sich  die  Einfuhr 
nach  Rußland  an  Lokomotiven  von  0,3  Mill.  M.  auf  1  Mill. 
M.,  um  bereits  in  den  nächsten  beiden  Jahren  auf  2  und 
8  Mill.  M.  zu  steigen.  1)  In  diesem  Jahre  konnte  auch  die 
Firm^  Schwartzkopff  einen  Auftrag  von  2  Mill.  M.  für 
Rußland  hereinbringen,  nachdem  sie  seit  Beginn  der  80  er 
Jahre  keine  Aufträge  mehr  von  dort  empfangen  hatte. 
Dabei  hat  der  Zoll  auf  Lokomotiven  nach  Rußland  noch 
immer  die  enorme  Höhe  von  42,20  M.  für  je  100  kg. 

Überhaupt  ist  der  Zoll  im  allgemeinen  sehr  hoch  auf 
Lokomotiven. 

Spanien,  das  während  eines  ähnlichen  Zollkrieges  wie 
mit  Rußland  33,6  Fr.  Zoll  erhoben  hatte,  setzte  denselben 
im  Handelsvertrage  vom  Jahre  1896  auf  20  Pes.  pro  100  kg 
bei  Lokomotiven  von  mehr  als  35  t  Rohgewicht,  35,20  Pes. 
pro  100  kg  bis  35  t  Rohgewicht  und  10  Pes.  pro  100  kg 
für  Tender.  Von  den  anderen  Staaten  erheben : 
Italien:  14  Lire  pro  100  kg  für  Lokomotiven;  10  Lire 

pro  100  kg  für  Tender. 
Frankreich: 

Lokomotiven  für  Schmalspur:  18  Fr.  pro  100  kg. 

Lokomotiven  für  gewöhnliche  Spur: 

a)  Zweizylindrige  15  Frs.  pro  100  kg. 

b)  Andere  23  Frs.  pr.  100  kg. 
Dänemark:  Lokomotiven  und  Tender  5 o/o  vom  Wert. 
Bulgarien:  Lokomotiven  und  Tender  15 o/o  vom  Wert. 
Türkei:  Lokomotiven  und  Tender  1 1  o/o  vom  Wert. 
Argentinien:  Einfuhr  frei. 

Brasilien:  Lokomotiven  und  Tender  1 5  o/o  vom  Wert.  ^) 

1)  Siehe  Tabelle  III. 

2)  Mitteilung  der  Linie  A.  Borsig,  Berlin-Tegel. 


—    79  — 


Dagegen  machen  die  Vereinigten  Statten  durch  einen 
Schutzzoll  von  45  o/o  jede  Einfuhr  unmöglich,  ganz  abge- 
sehen davon,  daß  ja  ihre  Fabrikation  für  amerikanische 
Ansprüche  sehr  hoch  entwickelt  ist,  und  ihre  Leistungs- 
fähigkeit so  groß,  daß  sie  bequem  den  heimischen  Bedarf 
deckt. 

Für  die  deutsche  Lokomotivindustrie  wäre  es  nur  sehr 
erwünscht,  wenn  alienhalben  die  hohen  Zölle  ermäßigt 
würden,  selbst  auf  Kosten  des  Zolles,  den  wir  an  aus- 
ländischen Lokomotiven  erheben.  Wir  sind  in  der  deut- 
schen Lokomotivindustrie  sehr  auf  die  Auslandslieferungen 
angewiesen,  so  daß  wir  alles  versuchen  müssen,  das  er- 
oberte Terrain  zu  behaupten  und  weiter  auszudehnen. 

Konkurrenzverhältnisse. 
Dabei  brauchen  wir  uns  bei  unserer  hochentwickelten 
Industrie  vor  einer  ausländischen  Konkurrenz  nicht  zu 
fürchten,  wenn  auch  unser  Zoll  in  Höhe  von  8  M.  pro 
100  kg  relativ  gering  ist.  Das  einzigste  Land,  welches 
vielleicht  in  der  Lage  wäre,  zu  konkurrieren,  ist  Amerika. 
Dort  baute  man  mit  den  80  er  Jahren  nur  eine  Lokomo- 
tivenart, die  sogenannte  „Amerikan-Type^^  Durch  Ausfüh- 
rung dieser  Lokomotive  in  Massenfabrikation  konnte  Ame- 
rika dieselbe  bedeutend  billiger  herstellen  als  die  deut- 
sche Lokomotivindustrie,  wo  man  eine  solche  Normali- 
sierung und  Massenfabrikation  nicht  kannte.  Dadurch  bil- 
dete Amerika  eine  große  Gefahr  für  die  deutsche  und  die 
gesamte  europäische  Lokomotivindustrie.  Zum'  Teil  im  Ver- 
ein mit  England  hatte  es  Amerika  dann  auch  verstanden, 
im  überseeischen  Ausland  den  Lokomotivabsatz  fast  ganz 
an  sich  zu  reißen.  Als  aber  mit  der  Zeit  die  Ansprüche, 
die  man  an  die  Lokomotiven  stellte,  immer  größer  wurden, 
wurden  auch  die  Amerikaner  gezwungen,  mehrere  verschie- 
dene Typen  zu  bauen,  was  die  Ausführung  der  Massen- 
fabrikation, wie  früher,  erschwerte.  Dann  brachte  es  wohl 
auch  die  große  Einseitigkeit  im  Lokomotivbau  mit  sich, 
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daß  sich  bei  den  Amerikanern  manche  technische  Fort- 
schritte —  Verbundwirkung,  Heißdampf  —  viel  langsamer 
einführten  als  in  Europa  und  speziell  in  Deutschland.  Auf 
diese  Weise  kam  es,  daß  Deutschland  in  der  Lokomotiv- 
fabrikation einen  gewissen  Vorsprung  erreichte,  zumal  es 
die  deutsche  Lokomotivindustrie  verstand,  dauernd  ihre 
Produktionskosten  zu  verringern.  Das  beste  Zeichen  hier- 
für ist  die  Zunahme  des  Exportes  nach  Ländern,  die  früher 
ausschließlich  von  Amerika  bezogen. 

Um  in  Deutschland  und  speziell  in  Preußen  erfolg- 
reich konkurrieren  zu  können,  müßten  die  Amerikaner  dann 
vor  allen  Dingen  die  strengen  Vorschriften  der  Eisenbahn- 
verwaltungen erfüllen,  die  diese  im  Interesse  eines  ge- 
sicherten und  wirtschaftlichen  Betriebes  erlassen  haben, 
und  darauf  sind  die  Amerikaner  in  ihrer  Fabrikation  nicht 
eingerichtet.  Zudem  ist  man  in  Deutschland  zu  der  Er- 
kenntnis gekommen,  daß  die  Vorzüge  der  amerikanischen 
Lokomotiven  in  Wahrheit  nicht  vorhanden  sind.  Denn  ein- 
mal sind  die  amerikanischen  Lokomiotiven  nicht  billig, 
wenn  man  die  Leistungsfähigkeit  und  Wirtschaftlichkeit 
betrachtet.  Dann  können  die  Amerikaner  auch  nur  schnell 
liefern,  wenn  der  Bedarf  im  eignen  Lande  gering  ist  und 
dann  auch  nur  auf  Kosten  der  Betriebssicherheit. 

Deshalb  ist  zur  Zeit  die  amerikanische  Konkurrenz  auf 
dem  deutschen  Inlandsmarkt  nicht  gefährlich,  immer  aber 
noch  auf  dem  überseeischen  Auslandsmarkt. 

i^)  Absatz  in  den  anderen  Produktionszweigen 
Wie  wir  in  der  Einleitung  bereits  ausführten,  erreichte 
der  Absatz  in  den  übrigen  Produktionszweigen  besondere 
Bedeutung  in  den  Jahren,  wo  der  Lokomotivbau  dar- 
niederlag, nämlich  in  den  80  er  Jahren.  Hier  nahm  beson- 
ders der  Absatz  in  Kriegsmaterial  einen  großen  Umfang 
an,  den  wir  zahlenmäßig  in  der  Einleitung  schon  anführten. 


1)  Vergleiche  Garbe:  a.  a.  O..  Abschnitt  über  den  amerikanischen 
Lokomotivbau. 
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Ein  großer  Teil  dieses  Kriegsmaterials  wurde  für  das 
Ausland  besonders  für  Italien  geliefert,  wo  die  Firma 
Schwartzkopff  dasselbe  in  ihrer  Fabrik  in  Venedig  her- 
stellte. Der  Absatz  in  Venedig  stellte  sich  im  Jahre  1893 
bis  1899  auf: 

1893  1,01  Mill.  Mark  =  15,4  »/o  des  ganzen  Umsatzes. 

1894  =  0,74    „       „  9,6  %    „  » 

1895  =  0,63    „       „    =  8,15%  n 

1896  =  0,42    „       „    =  5,4  o/o  „ 

1897  =  0,17    „       „    =  1,7  o/o    „  „ 

1898  =  0,77    „       „    =  6,3  %  „ 

1899  =  0,23    „       „    =  2,1  o/o  „ 

Im  Jahre  1899  wurde  die  Fabrikation  in  Venedig  ein- 
gestellt in  Folge  mangels  jeglicher  weiterer  Unterstützung 
von  Seiten  der  italienischen  Regierung. 

Für  die  anderen  Produktionszweige  können  wir  zahlen- 
mäßig den  Absatz  für  die  einzelnen  Jahre  nicht  angeben. 
Es  tritt  aber  auch  ja  zurück  gegenüber  dem  Absatz  im 
Lokomotivbau  und  in  der  Kriegsmaterialabteilung. 

Im  Laufe  der  Jahre  führte  die  Firma  Schwartzkopff 
noch  größere  Aufträge  aus  in  elektrischen  Maschinen, 
Dampfmaschinen,  hydraulischen  Wasserhaltungsmaschinen 
und  in  den  letzten  Jahren  in  Druckluftbahnen,  Flaschen- 
maschinen und  Automobil lastzügen. 

Größere  Bedeutung  erlangte  in  letzter  Zeit  die  Fabri- 
kation der  Lynotype  -  Setzmaschine,  welche  die  Firma 
Schwartzkopff  allein  für  die  Mergenthal  er  Setzmaschinen- 
fabrik, welche  Inhaber  der  Konstruktionen  ist,  baut. 

In  diesen  Maschinen  führte  sie  in  den  letzten  14  Jahren 
jährlich  bedeutende  Aufträge  aus  und  mit  so  gutem  Erfolg, 
daß  sie  die  Ausfälle  im  Lokomotivbau  teilweise  damit  aus- 
gleichen konnte. 
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3.  Allgestellte  und  Arbeiter. 

Von  jeher  war  es  das  Bestreben  der  Firma  Schwartz- 
kopff,  möglichst  für  das  Wohl  ihrer  Angestellten  zu  sorgen, 
um  sich  auf  diese  Weise  einen  Stamm  von  guten  und  zu- 
verlässigen Beamten  und  Arbeiter  heranzuziehen. 

Die  Z,ahl  der  beschäftigten  Arbeiter  (siehe  Tabelle 
VII)  richtet  sich  in  weiten  Grenzen  naturgemäß  nach  dem 
jeweiligen  Beschäftigungsgrad,  der  im  Umsatz  zum  Aus- 
druck gelangt.  Dabei  treten  große  Schwankungen,  z.  B. 
umfangreiche  Entlassungen  nicht  auf ;  vielmehr  können  wir 
öfters  in  den  Geschäftsberichten  lesen,  daß  die  Firma  nur 
aus  dem  Grunde  selbst  verlustbringende  Geschäfte  abge- 
schlossen hat,  um  nicht  gezwungen  zu  sein,  wegen  aug|en- 
blicklichen  Arbeitsmangel  ihre  alten  Arbeiter  entlassen  zu 
müssen,  i) 

Diese  Geschläftspraxis  steht  im  schroffen  Gegensatz  zu 
der  in  Amerika  üblichen,  wo  bei  vorübergehender  Beschäf- 
tigungslosigkeit  die  Arbeiter  einfach  auf  kürzere  oder 
längere  Zeit  entlassen  werden.  Es  ist  diese  Praxis  in  Amerika 
mit  eine  Folge  der  aufs  strengste  durchgeführten  Speziali- 
sierung, wobei  beim  Eintritt  einer  schiechten  Konjunktur 
die  Gesellschaft  selbst  und  mit  ihr  die  Arbeiter  viel  härter 
getroffen  werden  als  bei  uns.  Wir  suchen  solchen  Zustän- 
den möglichst  durch  Aufnahme  von  ergänzenden  Produk- 
tionszweigen entgegenzuarbeiten,  wofür  ein  gutes  Beispiel 
eben  die  Firma  Schwartzkopff  selbst  ist. 

Die  Arbeitszeit  in  den  Werkstätten  der  Firma  beginnt 
im  allgemeinen  um'  7  Uhr  morgens  und  endet  um  6  Uhr 
abends,  mit  einer  Pause  von  1  Stunde  mittags  von  12—1 
Uhr.  Nur  in  solchen  Werkstätten,  die  besonders  stark  be- 
schäftigt sind,  meist  in  den  mechanischen  Werkstätten,  wird 
oft  in  2  Schichten  ä  8  Stunden  von  7—3  und  von  3—11  Uhr 
gearbeitet,  um  auf  diese  Weise  das  größere  Arbeitsquan- 


1)  Geschäftsbericht,  N.  18,  S.  887|88,  S.  2. 
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tum,  was  gerade  diese  Werkstätten  leisten  müssen,  mit 
möglichst  geringen  Unkosten  bewältigen  zu  können, 

Ein  Unterschied  zwischen  gelernten  und  ungelernten 
Arbeitern  findet  für  gewisse  Arbeiterkategorien  nicht  statt. 
Hauptsächlich  zum  Bedienen  der  automatischen  Werkzeug- 
maschinen werden  Leute  aus  den  verschiedensten  Berufen, 
Schiffer,  Fleischer,  Bäcker  u.  s.  w.,  wenn  immer  sie  sich 
melden  und  Bedarf  vorliegt,  angenommen  und  angelernt. 
Sie  erhalten  während  der  ersten  Zeit  natürlich  geringeren 
Lohn,  haben  sie  aber  ausgelernt,  so  erhalten  sie  dieselben 
Akkordsätze  wie  die  gelernten  Maschinenarbeiter. 

Die  Art  der  Löhne  ist,  wie  fast  überall  im  Maschinen- 
bau, das  Akkordsystem.  Nur  die  unproduktiven  Arbeiter, 
Hof-  und  Hilfsarbeiter,  Portiers  u.  s.  w.  arbeiten  im  Tage- 
lohn. Sie  machen  ungefähr  den  8 — 10.  Teil  der  gesamten 
Arbeiterzahl  aus. 

Die  Löhne  sind  entsprechend  den  allgemein  in  Berlin 
gezahlten  Löhnen  sehr  hoch.  Der  Durchschnittslohn  pro 
Woche  aller  Arbeiter  (siehe  Tabelle  VII)  stieg  vom  Jahre 
1870 — 72  entsprechend  dem  großen  Aufschwung  des  Wirt- 
schaftslebens und  der  damit  verbundenen  großen  Nachfrage 
nach  Arbeitskräften  um  35 o/o,  von  18,46  M.  auf  24,99  M. 
Vom  Jahre  1872—1890  fehlen  die  Angaben,  jedoch  stieg 
der  Lohn  in  dieser  Zeit  von  24,99  M.  auf  27,8  M.,  also 
um  11,20/0.  Im  Jahre  1892/93  ist  der  wöchentliche  Ver- 
dienst etwas  geringer,  da  infolge  gjeringierer  Beschäfti- 
gung teilweise  mit  verkürzter  Arbeitszeit  gearbeitet  wurde. 
Dann  aber  steigt  der  Lohn  mit  kleinen  Unterbrechungen 
bis  zum  Jahre  1907.  Die  Steigerung  in  diesen  letzten 
17  Jahren  betrug  17,5  o/o.  Die  Löhne  wurden  also  dau- 
ernd erhöht  und  ist  damit  der  Verteuerung  der  Lebens- 
mittel von  Seiten  der  Firma  Rechnung  getragen  worden. 

Dabei  ist  zu  bedenken,  daß  die  Löhne  ja  noch  höher 
sind,  wenn  man  die  Summe  in  Rechnung  stellt,  die  die 

1)  Vergleiche:  Abschnitt.  Verringerung  der  Produktionskosten, 
Qeneralunkosten. 


—    84  — 


Firma  in  Form  der  Beiträge  zur  Unfall-,  Kranken-  und 
Altersversicherung  jährlich  für  ihre  Arbeiter  aufwendet 
und  die  eine  Steigerung  des  Verdienstes  bedeuten.  Diese 
Aufwendungen  betrugen  in  den  letzten  Jahren  pro  Kopf 
des  Arbeiters  und  pro  Woche  berechnet  ungefähr  1  M. 

In  einer  Tabelle  haben  wir  neben  dem  Wochenlohn 
pro  Arbeiter  auch  die  Preise  für  verschiedene  Nahrungs- 
mittel für  die  Jahre  1890 — 1907  aufgetragen.  Die  Tabelle 
zeigt  uns,  daß  in  den  meisten  Fällen  die  Preissteigerung 
der  Nahrungsmittel  nicht  so  stark  war,  wie  die  Zunahme 
des  Lohnes.  Dabei  sind  in  Berlin  die  Wohnungsmieten, 
wenigstens  in  den  Jahren  1890 — 1900,  nicht  gestiegen. 

Auch  schon  vor  Erlaß  der  Gesetze  betr.  die  Arbeiter- 
fürsorge hat  die  Firma  Schwartzkopff  jährlich  seit  ihrem 
Bestehen  größere  Aufwendungen  für  die  Unfall-,  Kra^nken- 
und  Invaliditätsversicherung  ihrer  Angestellten  gemacht. 

Um  den  Eifer  und  die  Pflichttreue  ihrer  Angestellten 
zu  belohnen,  verteilt  die  Firma  jährlich  Gratifikationen 
unter  dieselben.  Die  Gratifikationen  richten  sich  nach  den 
besonderen  Leistungen  des  einzelnen  und  sind  ferner  ab- 
hängig von  der  Dauer  der  Zugehörigkeit  des  Betreffenden 
zum  Werke.  Sie  erreichen  bei  den  länger  dienendjen  Be- 
amten die  Höhe  eines  Monatsgehaltes  und  mehr. 

Eine  Vorschußkasse  für  Beamte  und  Arbeiter  gewährt 
jederzeit  Vorschüsse.  Arbeitern  wird  im  allgemeinen  ein 
Vorschuß  bis  30  M.  gewährt,  der  mit  1  o/o  zu  verzinsen  ist ; 
Angestellten  in  Höhe  eines  Monatsgehaltes,  mit  21/2  ^/o 
verzinsbar. 

Außer  dieser  Kasse  bestehen  noch  die  Kaselowsky- 
und  die  Schwartzkopff-Stifftung,  die  mit  einem  Gesamt- 
kapital von  50  000  M.  errichtet  wurden,  und  deren  Zinsen 
ebenfalls  notleidenden  Beamten  und  Arbeitern  zu  Gute 
kommen. 


l)  Statistisches  Jahrbuch  der  Stadt  Berlin,  28,  Jahrgang,  S.  137. 
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In  ganz  besonderer  Weise  hat  dann  die  Firma  für 
ihre  Arbeiter  gesorgt,  durch  Erbauung  der  Arbeiterkolonie 
in  Wildau. 

Diese  Kolonie  besteht  zür  Zeit  aus  : 

61  =  4  Familienhäuser  )        £  .    a  u  -i 

r        für  Arbeiter 
30  =  6  „  ) 

sowie  aus: 

13  =  2  Familienhäuser  1     für  Beamte  und 

5  =  5  j  mittlere  Angestellte 

so  daß  insgesamt  vorhanden  sind  460  Wohnungen  für  Ver- 
heiratete und  außerdem  noch  in  jedem  Arbeiterhaus  2  aus- 
gebaute heizbare  Dachstuben  für  unverheiratete  Arbeiter. 

Über  die  Mietpreise  gibt  folgende  Tabelle  Aufschluß. 
Es  kostet : 


Art  des  Hauses  und  der 
Wohnung: 

Grundfläche  außer 
Keller  und  Boden 
pro  Wohnung 

Mietpreis 
wöchentl.  monatl.  jährl. 

Zweistöckiges  Haus  mit 
2  Vierzimmerwohnungen 
ohne  Bad 

93.15  m2 

—       37,50  450 

Zweistöckiges  Haus  mit 
4  Zweizimmerwohnungen 

52,24  m2 

5          20  240 

Dreistöckes  Haus  mit 
6  Vierzimmerwohnungen 
m  i  t  Bad  in  jeder  Wohnung 

104,22  m2 

50  600 

Dreistöckiges  Haus  mit 
6  Dreizimmerwohnungen 
mit  Bada)  und  ohne 
Bad  b) 

77,03  m2 

-  a)  40  480 

—  b)  35  420 

Im  Einzelnen  besteht  eine  2  Zimmer-iWohnung  aus 
1  Wohn  und  1  Schlafstube,  1  Küche,  1  Speisekammer, 
1  Abort,  1  Korridor,  1  Keller,  1  Boden  und  1  Garten  von 
150  m2  Größe. 

Die  4  Zimmerwohnungen  enthalten  außer  den  obigen 
Räumen  noch  je  1  Wohn-  und  Schlaf stube^  sowie  eine 
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gemeinsame  Waschküche.  Die  Küche  enthält  Wasser- 
leitung, der  Abort  Wasserspülung,  das  ganze  Haus  Gas- 
beleuchtung. Das  Wasser  wird  von  einem  eignen  Wasser- 
werk der  Firma  kostenlos  an  die  Bewohner  geliefert. 

Außer  dem  Garten  an  dem  Hause  kann  der  Angestellte 
gegen  eine  Miete  von  60  Pf.  im  Monat  noch  einen  Nutz- 
garten von  250  m^  mieten,  auf  dem  er  Gemüse  und  Ge- 
flügel ziehen  kann. 

Vergleichen  wir  nun  die  Mietpreise  der  Arbeiterhäuser 
in  Wildau  mit  den  in  Berlin  üblichen  Mietpreisen,  so 
müssen  wir  sagen,  daß  die  Mieten  in  Wildau  recht  billig 
sind.  Nach  der  Wohnungsstatistik  vom  Jahre  IQOO 
kosteten  *  i) 

1  Küche  mit     heizbaren  Zimmern  in  BerHn — Rixdorf—Wildau 
1      ,       „2        „  „        „  379  M.    305  M.    260  M. 

1      ,       ,3        „  „        ,  642  „     469  „     420  „ 

1      »       »4       „  ,        „  951   .     645  „     450  „ 

(600  mit  Bad). 

Die  Wohnungen  in  Wildau  sind  also  um  15  o/o,  10  o/o 
und  um  30  o/o  billiger,  als  in  Rixdorf,  der  Hauptwohn- 
stätte der  Berliner  Arbeiter  und  sogar  um  31,5  o/o  34,5 o/o 
und  52,5  o/o  billiger  als  sonst  im  Durchschnitt  die  Berliner 
Wohnungen. 

Dabei  muß  man  bedenken,  daß  die  Wohnungen  in 
Wildau  in  hübschen,  kleinen,  freiliegenden  Häusern  mit 
eigenem  Garten  sich  befinden,  in  Rixdorf  meist  in  großen 
Mietskasernen.  Dann  fallen  noch  für  den  Arbeiter,  da 
er  unmittelbar  an  der  Fabrik  wohnt,  die  Ausgaben  für 
Fahrgeld  fort,  was  eine  nicht  geringe  Ersparnis  bedeutet. 

Für  die  leiblichen  Bedürfnisse  der  Kolonisten  sorgt 
das  Kasino  und  die  Konsumanstalt  Schwartzkopff,  die  von 
der  Firma  verwaltet  wird  und  an  2  Stellen,  Fleisch,  Ge- 
müse, Kolonial-  und  Manufakturwaren  zu  billigen  Preisen 
verkauft. 


1)  Statistisches  Jahrbuch  der  Stadt  BerHn  28.  Jahrgang,  S.  137. 


-    87  - 


Das  Kasino  enthält  neben  einem  Restaurationszimmer 
für  Beamte  einen  Arbeiterspeisesaal,  in  welchem  den  Ar- 
beitern für  30  Pf.  ein  Mittagbrot  dargeboten  wird.  Ferner 
enthält  das  Kasino  noch  Billardsäle,  Bibliothek  mit  Lese- 
zimmer sowie  Kegelbahnen. 

Für  die  Schuljugend  ist  eine  Schule  gebaut  worden, 
die  14  Schulklassen  und  eine  mit  den  neuesten  Turngeräten 
ausgestattete  Turnhalle  enthält. 

Seit  einigen  Jahren  besteht  auch  eine  Fortbildungs- 
schule, deren  Besuch  für  die  Lehrlinge  obligatorisch  ist. 

Den  Zwecken  der  Geselligkeit  dienen  ein  Kegel- 
verein, Ruderverein,  sowie  ein  Gesang-  und  Musikverein. 

In  sanitärer  Hinsicht  ist  für  die  Kolonie  ebenfalls 
gut  gesorgt.  Eine  Wasserkläranlage  klärt  die  Abwässer 
so,  daß  sie  als  völlig  keimfreies  und  klares  Wasser  in  den 
in  die  Dahme  einmündenden  Kanal  eingelassen  werden 
kann. 

Interessant  ist  es,  daß  alle  diese  Vergünstigungen, 
wie  die  Wohnungen,  Speisesaal  von  den  in  den  Gewerk- 
schaften organisierten  Arbeitern  möglichst  nicht  benutzt 
werden,  trotzdem  doch  die  mannigfaltigen  Vorzüge  auf  der 
Hand  liegen.  Sie  versuchen  im  Gegenteil  durch  diesen 
Boykott  der  Firma,  die  sie  unterstützen  will,  zu  schaden 
und  zeigen  damit,  daß  sie  einer  Unterstützung  garnicht 
wert  sind.  Von  den  im  Jahre  1910  in  Wildau  beschäftig- 
ten 1600  Arbeiter  gehörten  ca.  300  Arbeiter  dem  Arbeiter- 
Hilfsverein  (gelbe  Gewerkschaften)  ca.  200  Arbeiter  den 
Hirsch-Dunkerschen  Gewerkschaften  an,  während  der 
Rest  Mitglied  des  Metallarbeiterverbandes  (rote  Gewerk- 
schaften) war. 

Es  ist  immerhin  als  ein  Fortschritt  anzusehen,  daß 
'Wenigstens  ein  Teil  der  Arbeiterschaft  die  Fürsorge  der 
Firm.a  für  ihr  Wohl  anerkennt  und  sich  nicht  der  Sozial- 
demokratie angeschlossen  hat. 

Soviel  über  die  eigentliche  Arbeiterkolonie  Wildau, 
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Für  die  Beamten  des  Werkes  ist  außer  durch  das 
Kasino  mit  seinen  hübschen  der  Geselligkeit  dienenden 
Einrichtungen,  wie  Kegelbahn  und  Billardzimmer  in  be- 
sonderer Weise  gesorgt  worden,  indem  für  dieselben  in- 
mitten eines  großen  Parkes  3  große  Wohnhäuser  errichtet 
worden  sind,  die  allen  Anforderungen  genügen. 


4.  Finanzielle  Entwicklung  der  Firma 
Schwartzkopff. 

Die  finanzielle  Entwicklung  der  Firma  Schwartzkopff, 
wie  sie  sich  uns  auf  Grund  der  jährlichen  sehr  ausführ- 
lichen Geschäftsberichte  darstellt,  ist  aus  den  beiliegenden 
Tabellen  1)  ersichtlich,  zu  deren  Erklärung  wir  folgendes 
anführen : 

Aktien-  und  H  y  p  o  t  h  e  k  e  n  -  K  a  p  i  t  a  1. 
Bei  der  Gründung  der  Firma  Schwartzkopff  betrug 
das  Aktienkapital  2  000  000  Taler  eingeteilt  in  10  000  Aktien 
ä  200  Taler.  Dazu  kamen  mehrere  Hypotheken  im  Ge-< 
samtbetrage  von  3  015  000  M.,  die  im  Laufe  der  Jahre  nach 
und  nach  zurückgezahlt  wurden  und  mit  dem  Jahre  1880 
ganz  aus  der  Bilanz  verschwinden.  Als  dann  im  Jahre  1879 
die  Firma  beschloß  in  Kiel  einen  Schießstand  einzurichten 
und  ferner  den  Bau  von  Torpedos  mehr  als  bisher  zu 
betreiben,  nahm  sie,  um  sich  das  nötige  Kauf-i  und  Betriebs- 
kapital zu  verschaffen,  eine  Hypothek  in  der  Höhe  von 
1,5  Mill.  M.  auf.  Diese  Hypothek  war  von  selten  des 
Gebers  unkündbar.  Sie  war  mit  5  o/o  zu  verzinsen  und 
mußte  in  längstens  291/2  Jahren  mit  11/2^/0  jährlich  amor- 
tisiert werden;  jedoch  konnte  sie  nach  Belieben  auch 
schneller  zurückgezahlt  werden.  Entsprechend  der  schlech- 


1)  Siehe  Tabelle  VIII  und  IX, 
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ten  Lage  des  gesamten  Wirtsch'afts-  und  Geldmarktes,  war 
die  Firma  gezwungen,  diesen  hlohen  Zinsfuß  zu  bewilligen, 
da  auch  eine  Kapitalsvermehrung  durch  Ausgabe  von  neuen 
Aktien,  wegen  des  schlechten  Kurses  derselben  —  93,75 o/o 
ultimo  187Q  —  nur  mit  großen  Verlust  möglich  gewesen 
wäre.  Zu  dieser  Hypothek  trat  dann  noch  eine  kleinere 
im  Betrage  von  40  000  M.,  die  auf  dem  Grundbesitz  in 
Kiel,  unkündbar  bis  zum  1.  I.  1889  vom  Vorbesitzer  über- 
nommen werden  mußte.  Eine  ebenfalls  auf  die  Kieler 
Grundstücke  im  Jahre  1883  übernommene  Hypothek  ver- 
schwindet bereits  im  folgenden  Jahre,  da  das  Grundstück 
mit  der  Hypothek  von  der  Kaiserlichen  Marine  gekauft 
wurde.  Der  Erfolg  der  Kapitalvermehrung  zeigte  sich  dann 
auch  bald,  indem  der  Umsatz  sich  im  Jahre  1881  von 
2,6  Mill.  M.  auf  4,2  Mül.  M.  und  weiter  bis  zur  Höhe  von 
8,8  Mill.  M.  im  Jahre  1886  hob.  Der  mit  dieser  Umsatz- 
erhöhung gleichzeitig  verbundene  große  Reinertragt  ver- 
setzte dann  die  Firma  in  die  Möglichlceit,  die  Hypothek 
bedeutend  schneller  zu  tilgen,  sodaß  sie  dieselbe  bereits 
im  Jahre  1886,  na'ch  7  Jahren  anstatt  nach  291/2  Jahren 
zurückzahlen  konnte.  Nach  Rückzahlung  der  Kieler  Hypo- 
thek im  Betrage  von  40  000  M.  im  Jahre  1888  war  dann 
der  Besitz  der  Firma  Schwartzkopff  hypothekenfrei  und 
bleibt  es  ,auch  mit  Ausnahme  von  2  Hypotheken  im'  Be- 
trage von  468  000  M.  im  Jahre  1898.  Dieselben  waren 
aber  nur  Restkaufgeldhypotheken  und  wurden  noch  in 
demselben  Jahre  ausbezahlt. 

Bei  dem  immer  größer  werdenden  Umfange  des  Ge- 
ßchiäftes  erwiesen  sich  aber  bald  die  Werkstätten  als  zu 
klein  und  man  mußte  zu  einer  Erweiterung  derselben 
schreiten.  Ferner  waren  durch  den  Neubau  der  Fabrik 
in  Venedig,  sowie  durch  die  Rückzahlungen  der  Hypo^ 
theken  der  Betriebsfonds  sehr  erschöpft,  sodaß  man  sich 
entschloß  zu  einer  neuen  Kapitalsbeschaffung  zu  schreiten. 
Da  inzwischen  in  Folge  der  glänzenden  Abschlüsse  der 
Firma  der  Kurs  der  Aktien  sich  bedeutend  gesteigert  hatte, 
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so  entschloß  man  sich  die  Kapitalsvermehrung  durch  Er- 
höhung des  Aktienkapitals  um  nominell  1,2  Mill.  M.  vor- 
zunehmen, um  so  den  Vorteil  des  hohen  Agiogewinns 
genießen  zu  können.  Die  neuen  Aktien  wurden  von  einem 
Bankkonsortium  zum  Kurse  von  204 o/o  übernommen.  Die 
1,2  Mill.  M.  bestanden  aus  1000  Aktien  ä  1  200  M.  und 
wurden  den  alten  Aktionären  im  Verhältnis  1  : 5  angeboten. 
Der  Agiogewinn  im  Betrage  von  1,2  Mill.  M.  (4 o/o  von 
dem  Agio  erhielten  die  Banken  als  Provision  und  für 
Spesen)  wurden  den  gesetzlichen  Vorschriften  'entsprechend 
dem  Reservefonds  überwiesen.  Diese  Möglichkeit  durch 
hohe  Agio  den  Reservefonds  zu  Stärken  ist  ein  Haupt-, 
vorteil  der  Aktiengesellschaften,  den  sonst  keine  andere 
Erwerbsgesellschaft  besitzt.  Auch  dieser  Erhöhung  des 
Betriebskapitals  folgte  bald  eine  Steigerung  des  Absatzes. 

Als  dann  im  Jahre  18Q8  die  Firma  beschloß  in  Wil- 
dau eine  neue  Lokomotivfabrik  zu  errichten,  erhöhte  sie 
nochmals  ihr  Aktienkapital  um  3,6  Mill.  M.  auf  10,8 
Mill.  M.  durch  Ausgabe  von  3000  Stück  Aktien  ä  1  200  M., 
die  den  alten  Aktionären  im  Verhältnis  1  : 2  zum  Kurse 
von  200 o/o  angeboten  wurden.  Der  Agiogewinn  von  96 o/o 
in  Höhe  von  3,1  Mill.  M.  nach  Abzug  der  Unkosten  floß 
wiederum  dem  Reservefond  zu.  Zur  Stärkung  ihrer  Be- 
triebsmittel folgte  dann  im  Jahre  1906  nochmals  eine 
Erhöhung  des  Aktienkapitals  um  1,2  Mill.  M.  auf  12  Mill.  M., 
wobei  ein  Agiogewinn  in  Höhe  von  1,1  Mill.  M.  dem' 
Reservefonds  überwiesen  werden  konnte.  Den  alten  Aktio- 
nären wurden  die  neuen  Aktien  im  Verhältnis  9:1  zum 
Kurs  von  200 o/o  angeboten.  Mit  Oenugtuung  konnte  dann 
auch  die  Direktion  eine  Steigerung  des  Umsatzes  im  Jahre 
1907/08  von  331/2  o/o  gegen  das  Jahr  1906  und  von  87 0/0 
gegenüber  1905  verzeichnen,  als  Folge  der  mit  der 
Kapitalserhöhung  verbundenen  Produktionsvermehrung. 
Erwähnen  möchten  wir  noch,  das  Obligationen  nie  aus- 
gegeben wurden.    Das  Stimmrecht  ist  so  geregelt,  daß 
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auf  1  Aktie  ä  200  Taler  1,  auf  1  Aktie  ä  1  200  M.  2  Stim- 
men entfallen. 

A  k  z  e  pl  t  e  n  ^  K  o  n  t  o. 

Unter  diesem  Konto  sind  bis  zum  Jahr  1883  die  jähr- 
lich im  Umlauf  befindlichen  Akzepte  angeführt,  die  dann 
aus  den  Bilanzen  ganz  verschwinden. 

Unter  dem 

K  r  e  d  i  1 0  r  e  n  T  K  o  n  t  o 
sind  die  einzelnen  Posten  für  jedes  Jahr  besonders  ange- 
führt. 

G  e  s  a  m  t  r  e  s  e  r  V  e  f  o  n  d  s  -  K  o  n  t  o. 
Unter  diesem  Konto  sind  zusammen  aufgeführt,  der 
gesetzliche  Reservefonds  und  der  freiwillig  gebildete  Re- 
servefonds. Ersterer  wurde  gebildet  statutengemäß  jährlich 
durch  10 o/o  des  Reingewinnes  bis  er  im  Jahre  1880  mit 
600  000  M.  eine  Höhe  =  10 o/o  des  Aktienkapitals  erreicht 
hatte.  Sodann  flößen  ihm  die  ihm  gesetzlich  zufallenden 
Agiogewinne  bei  den  vorher  erwähnten  Erhöhungen  des 
Aktienkapitals  zu.  Hierzu  kam  noch  im  Jahre  1901  die 
Summe  von  276  480  M.  Dieser  Betrag  stellte  die  Steuer 
auf  den  Agiogewinn  der  letzten  Emission  dar;  jedoch 
wurde  durch  Gerichtsentscheidung  die  Steuerfreiheit  dieses 
Betrages  erklärt  und  konnte  diese  Summe  auch  dem  Re- 
servefond zugeführt  werden.  Der  Sonderreservefond  wurde 
durch  besondere  außerordentliche  Rückstellungen  jährlich 
gebildet,  deren  Höhe  aus  Tabelle  VIII  hervorgeht.  Er 
diente  hauptslächlich  als  Reserve,  um  bei  unvorherge- 
sehenen Ausfällen,  Konventionalstrafen  u.  s.  w.  herange- 
zogen zu  werden.  (Garantie-  und  Schadenreserve.)  Dann 
wurden  noch  besondere  Rückstellungen  gemacht,  so  z.  B. 
Ende  der  80  er  Jahre  und  Anfang  der  90  er  Jahre  für 
die  in  Aussicht  stehende  staatliche  Unfall-  und  Invaliden- 
versicherung, deren  Beiträge  auch  bis  1894  diesem  Fonds 
entnommen  wurden.  Nach  dem  letzten  Geschäftsbericht 
betrug  der  gesamte  Reservefonds  6,5  Mill.  M.,  54 o/o  des 
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gesamten  Aktienkapitals.  Davon  entfielen  6,3  Mill.  M.  auf 
den  gesetzlichen  Reservefonds. 

Wohlfahrts-Konto. 
Unter  diesen  Konto  sind  die  aus  den  jährlichen  Rück- 
stellungen (siehe  Tabelle  VII)  gebildeten  Beamten-Vor- 
schuß- und  Unterstützungskasse  und  die  Fabrikarbeiter- 
Vorschußkasse  aufgeführt,  sowie  die  Schwartzkopff-  und 
Kaselowsky-Stiftung,  über  deren  Bestimmung  nähere  An- 
gaben bereits  bei  der  Besprechung  der  Sozialpolitik  der 
Firma  gemacht  wurden. 

D  i  V  e  r  s  e  s  -  K  o  n  t  o. 
Die  unter  diesem  Konto  im  Jahre  1885  aufgeführte 
Summe  von    1,44  Mill.  M.  ist  ein  Aval  und  wird  d^rch 
eine  gleich  hohe  Summe  aufgeführt  unter  „Diverses-Konto^^ 
der  Aktivseite  gedeckt. 

Dividenden-Konto. 
Unter  diesem   Konto  werden  die  nicht  eingelösten 
Koupons  aufgeführt. 

Reingewinn. 

Hier  ist  der  Reingewinn  einschl.  Gewinnvortrag  an- 
gegeben, während  der  Netto-Reingewinn  auf  Tabelle  VIII 
aufgeführt  ist  und  zusammen  mit  dem  Absatz  näher  be- 
sprochen werden  soll. 

Diesen  einzelnen  Konten  der  Passivseite  stehen  zu- 
nächst auf  der  Aktivseite  der  gesamte  Besitz  der  Firma 
an  Immobilien  und  Mobilien  gegenüber,  der  unter  den 
3  Konten : 

Immobilien,  Mobilien  u. 
zu  Tage  tritt. 

Unter  ersterem  Konto  ist 
Besitz  der  Firma  Schwartzkopff 


Besondere  Anlagen 

zunächst  aufgeführt,  der 
an  Orundstücken  und  Ge- 
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bäuden  in  der  Acker-  und  Chiausseestraße  in  Berlin. 
Nachdem  das  Grundstück  in  der  Ackerstraße  durch  Aus- 
tauscli  mit  anderen  Grundstücken  im  Jahre  1891  reguliert 
worden  war,  erscheint  es  von  dann  ab  in  der  Bilanz  unter 
dem  Konto  Scheringstraße.  Bedeutende  Erweiterungen  der 
Werkstätten  auf  diesem  Konto  kommen  im  Jahre  1891 
und  1895  hinzu.  Im  Jahre  1895  erscheint  dann  neu  das 
Grundstück  Staaken  bei  Spandau  im  Kaufwerte  von 
118  300  M.,  das  die  Firma  für  etwaige  Vergrößerungen 
verwenden  wollte.  Da  sich  jedoch  die  Arbeiter-Verhält- 
nisse als  nicht  günstig  für  den  Bau  einer  Fabrik  erwiesen, 
so  kaufte  die  Firma  1897  in  Wildau  bei  Berlin  ein  neues 
Terrain,  welches  mit  413  000  M.  im  Jahre  1899  neu  in 
der  Bilanz  erscheint.  In  demselben  Jahre  wird  ferner  das 
Grundstück  Chausseestraße  durch  Zukauf  vergrößert.  Dann 
erhöht  sich  in  den  folgenden  Jahren  dauernd  das  Immo- 
bilien-Konto durch  die  großen  Fabrikneubauten,  Fisenbahn- 
anschluß,  Stickkanal  u.  s.  w.  die  die  Firma  für  ihr  neues 
Werk  in  Wildau  ausführte.  Das  durch  die  Verlegung  der 
Werkstätten  nach  Wildau  freigewordene  Grundstück  in  der 
Chausseestraße,  das  parzelliert  und  verkauft  werden  soll, 
ist  in  Tabelle  unter  „Diverses-Konto^^  vom  Jahre  1903 
an  aufgeführt.  In  den  letzten  Jahren  erhält  das  Immobilien- 
Konto  noch  eine  weitere  Erhöhung  durch  Erbauung  eines 
neuen  Schießstandes  am  Höruphaff. 
Unter  dem  Konto 

M  o  b  Iii  e  n 

finden  wir  die  gesamten  Einrichtungen  der  vorher  ge- 
nannten Gebäude  und  Werkstätten,  sowie  den  Bestand  an 
Wagen  und  Pferden  aufgeführt,  und  ändert  sich  dieses 
Konto  fast  proportional  mit  dem  vorherigen. 
Unter  dem  Konto 

Besondere  Anlagen 
sind  verzeichnet  das  gesamte  Eigentum  der  Firma  an  Mo- 
bilien  und  Immobilien  im  ihren  Etablissements  in  Kiel,  er- 
richtet 1880  und  Venedig,  erbaut  1886  mit  den  im  Laufe 
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der  Jahre  auftretenden  Veränderungen  durch  Neubauten 
Uw  s.  w.  1899  wurde  dann  der  Betrieb  in  Werkstätten 
in  Venedig-  eingestellt  und  mit  dem  Verkauf  der  gesamten 
dotrigen  Anlagen  begonnen,  der  1902  beendet  ist.  Es 
erscheint  dann  unter  diesem  Konto  nur  noch  das  Etab- 
lissement Kiel. 

Patent-Konto. 
Unter  diesem  Konto  erscheinen  die  Beträge  für  den 
Erwerb  von  Patenten  und  die  Vornahme  von  Versuchen. 
Es  erscheint  zuerst  im  Jahre  1885.  Die  Kosten  der  Er- 
werbung von  Patenten  und  Licenzen,  die  in  den  Jahren  auf 
151  200  M.  angelaufen  waren,  sind  in  diesem  Jahre  bis 
auf  1000  M.  abgeschrieben.  Vom  Jahre  1901  ab,  erscheint 
dieses  Konto  bis  auf  1  M.  herab  abgeschrieben. 

Ko  ns  o  r  t  i  a  1 -Kon  to. 
Bei  diesem  Konto  ist  aufgeführt,  die  nacheinander 
erfolgenden  Einzahlungen  auf  die  Beteiligung  an  der 
Schantung  Eisenbahngesellschaft  mit  nominell  72  OOOM. 
und  der  Schantung  Bergbaugesellschaft  mit  nominell 
40  000  M.  im  Jahre  1901  —  1906.  Hierzu  kommt  im  Jahre 
1902  die  Beteiligung  an  der  Vaouum  Reiniger  Gesell-^ 
schaff  G.  m.  b.  H.  mit  70  000  M.  1906  beteiligt  sich  die 
Firma  mit  50  000  M.  an  der  Baugesellschaft  Wildau  und 
mit  1,5  Mill.  M.  an  den  Maffei-Schwartzkopff-Werken,  die 
1909  voll  eingezahlt  waren. 

Hypotheken-Konto. 
Vom  Jahre  1880 — 85  sind  unter  diesem  Konto  auf- 
geführt die  Summen,  die  zur  Amortisation  der  Hypothek 
von  1,5  Mill.  M.  aufgewendet  wurden.  Die  übrigen  Hypo- 
theker, stellen  zum  größten  Teil  Restkauf hypotheken  dar, 
die  die  Firma  auf  von  ihr  verkauften  Terrains  inne  hat. 
Die  Hypotheken  sind  durchweg  erststellig. 
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Diverses  Konto. 
Bei  diesem  Konto,  das  schon  vorher  erwähnt  wurde, 
ist  noch  die  Aufwendung  für  den  Umzug  nach  Wildau 
zu  erwähnen,  die  mit  83  400  M.  im  Jahre  1901  aufgeführt 
wird. 

E  f  f  e  k  t  e  n  -  K  o  n  t  o. 

Unter  diesem  Konto  sind  die  gesamten  Effekten  zu- 
sammen aufgeführt,  die  im  einzelnen  seit  dem  Jahre  1884 
fortlaufend  in  den  Geschäftsberichten  aufgeführt  sind. 
Sie  bestehen  durchweg  aus  deutschen  resp.  preußischen 
Staatsanleihen,  teilweise  auch  aus  ausländischen  Staats- 
anleihen, wenn  solche  für  Kautionszwecke  benötigt  wurden. 
Sie  wurden,  einer  vorsichtigen  Geschäftsführung  gemäß, 
mit  dem  Tageskurs  des  Rechnungsabschlusses  in  die  Bi- 
lanz eingesetzt  oder  falls  der  Übernahmekurs  ein  geringe- 
rer war,  zu  diesem. 

Zum 

Kassa-  und  Wechsel-Konto 
ist  nichts  besonderes  zu  bemerken. 

D  e  b  i  t  o  r  e  n  -  K  o  n  t  o. 
Unter  diesem  Konto  sind  die  Guthaben  bei  den  Ban- 
kiers mit  enthalten. 

Allgemeines  Betriebskonto. 
Dieses  Konto  enthält  den  Wert  der  Vorräte  an  Roh- 
und  Halbfabrikaten,  sowie  der  in  Arbeit  befindlichen  Ma- 
schinen. Wie  ausdrücklich  in  jedem  Geschäftsbericht  be- 
tont wird,  ist  die  Kalkulation  bei  diesem  Konto  besonders 
vorsichtig  durchgeführt.  Es  werden  statutengemäß  als 
Preise  für  die  Rohmaterialien  die  Tagespreise  des  Ab- 
schlußtages eingesetzt  oder,  falls  diese  höher  sind  als 
die  Einkaufspreise,  letztere.  Durch  diese  vorsichtige 
Schätzung  wird  die  Güte  der  Bilanz  besonders  erhöht. 
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Um  aber  die  Finanzpolitik  der  Firma  noch'  besser  be- 
urteilen zu  können,  sehen  wir  uns  auf  Tabelle  VIII  noch 
die 

Jährlichen  Abschreibungen 
an.  Sie  sind  nach  den  Statuten  vom  Aufsichtsrat  zu  be- 
stimmen;  jedoch  sollen  mindestens  5 o/o  des  Anschaffungs- 
wertes resp.  Herstellungswertes  von  Maschinen  und  Uten- 
silien abgeschrieben  werden.  Über  diese  Sätze  ist  aber 
die  Firma  bei  ihren  Abschreibungen  immer  bei  weitem 
hinausgegangen.  So  betragen  in  den  ersten  Jahren  die 
Abschreibungen  auf  Mobilien  zwischen  10 — 14 o/o,  mit  Aus- 
nahme des  Jahres  1876,  wo  die  Beschäftigung  und  damit 
auch  der  Verschleiß  an  Maschinen  geringer  war  und  des- 
*halb  weniger,  aber  auch  noch  über  5  o/o  abgeschrieben 
wurden.  Von  Immobilien  finden  wir  2,5—3  o/o  abge- 
schrieben. 

In  den  letzten  Jahren  finden  wir  dann  in  der  Regel 
folgende  Abschreibungen : 

für  Immobilien  =    2,5  o/o 

„    Mobilien : 

Mascihinen  (große)      .    =    7,5  o/o 
Maschinen  (kleine)     .    =  10  o/o 

Modelle  =  331/3  o/o 

Zeichnungen  .  .  .  .  =  50  0/0 
Sonstiges  Inventar  .    .    =  10  0/0 

Dabei  sei  erwähnt,  daß  die  Abschreibungen  stets  vom 
Anschaffungswert,  nicht  vom  jeweiligen  Buchwert  vorge- 
nommen wurden.  Die  Patente  wurden  in  den  letzten 
10  Jahren  ganz  abgeschrieben.  Außer  diesen  regelmäßi- 
gen Abschreibungen  wurden  vorsichtigerweise  oft  beson- 
dere Abschreibungen  vorgenommen,  so  z.  B.  im'  Jahre  1882 
auf  die  Werkstätten  für  Kriegsmaterial,  da  man  nicht 
wußte,  ob  sich  diese  neue  Branche  dauernd  rentieren  würde 
und  um  bei  einem  etwaigen  Nachlassen  derselben  mög- 
lichst viel  amortisiert  zu  haben.  Die  Gesamtabschreibun- 
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gen,  bezogen  auf  das  Betriebskapital  (Aktienkapital  evtl. 
plus  Hypotheken),  betrugen  im  Durchschnitt: 


1870— 

1878  = 

3,71  0/0 

1878— 

1885  = 

6'64  o/o 

1885- 

■1888  = 

4,1  o/o 

1888- 

1897  = 

3,25  o/o 

1897- 

1905  = 

5,23  o/o 

1905- 

1910  = 

8,08  o/o 

Diese  Abschreibungen  stellen  zusammen  mit  den 

Gen  eralkos t en 
die  gesamten  Generalunkosten  dar.  Unter  die  Generalkosten 
fallen  die  Ausgaben  für  die  Instandhaltung  der  Wohn-  und 
Fabrikgebäude  und  die  maschinelle  Ausrüstung,  ferner  die 
Löhne  der  Hof-  und  Hilfsarbeiter,  sowie  die  gesetzlichen 
Beiträge  für  die  Unfall-  und  Altersversicherung  (siehe 
Tabelle  VII).  Ferner  sind  hier  aufgeführt  die  allgemeinen 
Betriebs-  und  Handlungsunkosten,  wie  Steuern,  Gehälter 
u.  s.  w.  Dagegen  werden  die  Tantiemen  an  den  Aufsichts- 
rat und  freiwilligen  Wohlfahrtsaufwendungen  nicht  als  Ge- 
schäftsunkosten aufgeführt,  sondern  vom  Reingewinn  ab- 
gesetzt. 

Besonders  durch  die  immer  höher  werdenden  Löhne 
sowie  die  staatlichen  Lasten  Steuern  und  Wohlfahrtsauf- 
wendungen sind  die  Gesamtkosten  und  damit  auch  die 
Generalunkosten  stark  gestiegen.  In  der  beiliegenden  Ta- 
belle X  ist  nun  das  Verhältnis  der  Unkosten  zum  Brutto- 
gewinn angeführt.  Dieses  zeigt  uns  einmal  die  be- 
reits früher  erwähnte  Tatsache,  daß  die  Generalun- 
kosten keineswegs  proportional  mit  dem  Umsatz  —  und 
damit  auch  mit  dem  Rohgewinn  —  sich  verringern  resp. 
vermehren,  sondern  vielmehr  ungefähr  im  umgekehrten 
Verhältnis ;  d.  h.  sind  Umsatz  und  Rohgewinn  gering,  so 
sind  die  Generalunkosten  verhältnismäßig  hoch  (1876  bis 
1882)  und  vermindern  dadurch  das  Reinertr^gnis  und  um- 
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gekehrt  (1884—1887).  Dann  aber  zeigt  uns  die  Tabelle 
auch,  was  vor  allem  für  die  Beurteilung  der  finanziellen 
Lage  der  Firma  hier  in  Frage  kommt,  daß  es  der  Verwal- 
tung gelungen  ist,  trotz  der  großen  oben  erwähnten  un- 
umgänglichen Mehrbelastung  der  Generalunkosten  diese 
immerhin  noch  in  mäßigen  Grenzen  zu  halten  und  so  eine 
günstige  finanzielle  Entwicklung  zu  ermöglichen. 

Der  jährliche 

Umsatz,  Roh-  und  Reingewinn 
ist  ebenfalls  in  der  Tabelle  VIII  aufgeführt.  Wir  sehen, 
daß  es  der  Firma  möglich  war,  stets  einen  Reingewinn  zu 
erzielen,  selbst  in  den  für  den  Lokomotivbau  besonders 
schlechten  80  er  Jahren.  Wie  wir  bereits  bei  der  Be- 
sprechung des  Umsatzes  früher  aufführten,  gelang  es  der 
Firma,  eben  durch  die  Aufnahme  der  ergänzenden  Pro- 
duktionszweige in  diesen  Jahren  ihren  Umsatz  bedeutend 
zu  erhöhen  und  einen  großen  Reigewinn  zu  erzielen. 

Das  Verhältnis  von  Reingewinn  zum  Absatz  ist  aus 
der  beiliegenden  Tabelle  X  zu  ersehen.  Die  Verhältnis- 
zahlen fallen  in  den  ersten  10  Jahren  entsprechend  der 
allgemein  sich  verschlechternden  wirtschaftlichen  Lage 
und  der  immer  schlechter  werdenden  Verkaufspreise  im 
Lokomotivbaiu.  Dann,  als  die  Firma  Anfang  der  80  er 
Jahre  die  ihr  patentierte  Fabrikation  von  Torpedos  auf- 
nahm, die  es  ihr  gestattete,  zu  guten  Preisen  ihre  neuen 
Fabrikate  zu  verkaufen,  sehen  wir  die  Zahlen  schnell 
ansteigen,  bis  im  Jähre  1885/86  mit  einem'  Reingewinn 
von  fast  28  o/o  des  Umsatzes  die  Höhe  erreicht  ist,  die  zu- 
gleich die  finanziell  günstigsten  Jahre  der  Firma  dar- 
stellt. Mit  dem  Nachlassen  der  Fabrikation  dieser  so  ge- 
winnbringenden Artikel  sinken  dann  auch  die  Zahlen  all- 
mählich mit  kleinen  Unterbrechungen  bis  auf  10  o/o  her- 
unter, um  in  den  letzten  Jahren  zwischen  10— 12  o/o  zu 
schwanken.  Nur  durch  immer  größer  werdenden  Umsatz 
ist  es  der  Firma  möglich,  den  zu  einer  entsprechenden 
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Verzinsung  des  Aktienkapitals  erforderlichen  Reingewinn 
zu  erzielen.  Auch  hjer  in  der  Industrie  gilt  der  alte  Satz: 
Großer  Umsatz,  kleiner  Nutzen. 

Betrachten  wir  nun  noch  die  Zahlungen,  die  die  Firma 
Schwartzkopff  jährlich  als  Tantieme  an  den  Auf sichtsrat 
und  f ür  W  o  h  1  f  a  h  r  t  s  e  i  n  r  i  c  h  t  u  n  g  e  n  ausgibt,  und  die 
vom  Reingewinn  abgesetzt  werden. 

In  den  ersten  Jahren  wurden  die  Tantiemen  für  die 
Aufsichtsratmitglieder  so  bestimmt,  daß  zunächst  vom  Rein- 
gewinn dem  Reservefonds  10  o/o  tiberwiesen  wurden,  von 
dem  verbleibenden  Rest  erhielt  dann  der  Aufsichtsrat  5 o/o. 
Seit  dem  Jahre  1899  tritt  eine  Änderung  insoweit  ein,  als 
die  Aufsichtsratmitglieder  nach  Abzug  von  4 o/o  Dividende 
vom  Reingewinn  71/2  ^/o  erhalten.  Die  auf  diese  Weise  ge- 
zahlten Tantiemen  erreichen  eine  beträchtliche  Höhe ;  be- 
trug doch  die  Gesamt- Tantiemensum'me  in  den  letzten 
beiden  Jahren  5,95  und  5,67  0/0  des  Reingewinnes.  Es  ist 
jedoch  zu  bemerken,  daß  einmal  die  Bezüge  des  Aufsichts- 
rates  bei  den  anderen  Gesellschaften  dieser  Branche  sich 
in  gleicher  Höhe  bewegen,  dann  auch  ein  richtig  gewählter 
Auf  sichtsrat  einer  Firma  von  bedeutenden  Vorteil  sein 
kann.  Die  Anzahl  der  Mitglieder  beträjgt  höchstens  7  und 
mindestens  5. 

Sehr  bedeutend  sind  auch  die  Summen,  die  die  Firma 
jährlich  für  die  gesetzlichen  und  freiwilligen 

Wohlfahrtseinrichtungen 
aufwendet.  Betrugen  zum  Beginn  der  staatlichen  Versiche- 
rung im  Jahre  1891  die  Beiträge  für  die  staatliche  Ver- 
sicherung allein  ca.  4,87  0/0,  freiwillige  und  staatliche  = 
8,3  0/0  des  Reingewinns,  so  sind  die  entsprechenden  Zahlen 
in  den  beiden  letzten  Geschäftsjahren,  1908/09  auf  8, 15  0/0 
und  18,4  0/0  sowie  für  1909/10  auf  8,55  0/0  und  ca.  20  0/0 
des  Reingewinnes  gestiegen. 


—    100  — 


Immerhin  war  es  der  Firma  möglich,  entsprechend  dem 
sets  erzielten  Reingewinn  immer  eine  Dividende  zu  zahlen, 
die  sogar  in  den  Jahren  1885  und  1886  die  Rekordhöhe 
von  331/3  und  35  0/0  erreichte  und  seitdem  nie  unter  10  0/0 
fiel.  Die  jährliche  Durchschnittsdividende,  die  die  Firma 
in  den  40  Jahren  ihres  Bestehens  zahlte,  betrug  ca.  12,2o/o, 
gewiß  ein  glänzendes  Resultat,  wie  es  wenige  Firmen  auf- 
weisen können. 

Zusammenfassung. 

Fassen  wir  noch  einmal  kurz  alle  die  einzelnen  Mo- 
mente der  finanziellen  Entwicklung  der  Firma  zusammen, 
so  müssen  wir  ihre  Finanzlage  als  eine  äußerst  solide 
und  glänzende  bezeichnen. 

Zunächst  sei  hingewiesen  auf  den  Reservefonds  im 
Betrage  =  54  0/0  des  Aktienkapitals.  Die  Abschreibungen 
waren,  wie  wir  sahen,  immer  reichlich.  Seit  Bestehen 
hat  die  Firma  ca.  18  Mill.  M.  Abschreibungen  vorgenom- 
men bei  25  Mill.  M.  Neuanschaffungen  an  Grundstücken 
und  Inventar.  Die  Grundstücke,  die  alle  zum  Ankaufs- 
preise in  der  Bilanz  stehen,  stellen  bei  der  enormen 
Steigerung  der  Bodenpreise  in  Berlin  große  stille  Reser- 
ven dar.  Dabei  ist  zu  bedenken,  daß  keine  einzige  Hypo- 
thek den  Besitz  der  Firma  belastet  und  der  Grundbesitz 
in  Berlin  sehr  bedeutend  ist.  Ebenfalls  das  Grundstück  in 
Staaken,  das  infolge,  der  Verlegung  der  Fabrik  nach  Wil- 
dau nicht  verwendet  wurde,  ist  erheblich  mehr  wert  als 
sein  Buchwert.  Es  steigt  immer  mehr  infolge  der  Verlegung 
verschiedener  großer  Fabriken  (z.  B.  A.  E.  G.)  nach  dieser 
Gegend.  Dasselbe  gilt  auch  von  dem  Grundbesitz  der 
Firma  in  Kiel.  Die  solide  Geschäftsführung  der  Firma 
Schwartzkopff  trat  deutlich  bei  der  Liquidation  des  Etab- 
lissements Venedig  zu  Tage,  die  mit  einem  Überschuß  von 
236  000  M.  abschloß. 

Auch  die  einzelnen  Bilanzen  weisen  alle  eine  große 
Flüssigkeit  auf,  stets  das  Zeichen  einer  guten  und  soliden 
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Geschiäftsführung.  Greifen  wir  z.  B.  die  letzte  Bilanz  des 
Jahres  1909/10  heraus,  so  finden  wir  unter  den  Aktiven 
als  leicht  greifbare  Mittel  (Effekten-,  Kassa-,  Debitoren- 
und  Betriebskonto)  die  Summe  von  8,8  Mill.  M.  Dabei 
müssen  wir  berücksichtigen,  daß  die  Forderungen  an  die 
Kunden  (Debitoren)  als  sehr  gut  anzusehen  sind,  da  es 
sich  zum  großen  Teil  dabei  um  Regierung;sbehörden  oder 
große  Eisenbahngesellschaften  handelt. 

Dieser  Summe  stehen  als  schwebende  Schulden  nur 
2,8  MilL  M.  Kreditoren  gegenüber  und  kann  man  dieses 
Verhältnis  wohl  als  ein  sehr  gutes  bezeichnen. 

Am  schärfsten  findet  die  finanzielle  Lage  eines  Unter- 
nehmens, wenn  es  wie  hier  eine  A.-G.  ist,  seinen  Ausdruck 
in  dem  Kurs,  den  seine  Aktien  hat.  Zu  diesem  Zweck 
haben  wir  noch  in  Tabelle  VIII  die  Jahresultimokurse  ein- 
getragen, i)  Wir  sehen,  daß  in  erster  Linie  natürlich  der 
Dividendenertrag  aussehlaggebend  war  für  den  Kurs  der 
Aktien,  dann  aber  der  Geldstand  und  besonders  die  hohen 
Werte,  wie  die  Bilanzen  sie  uns  gezeigt  haben. 

Vergleich  mit  anderen  Unternehmungen 
derselben  Branche. 
Wie  schon  Glaser  in  seiner  Monographie  über  die 
Hannoversche  Maschinenbau  A.-G.  vorm.  Egestorff  anführt, 
ist  ein  Vergleich  mit  anderen  Werken  der  Lokomotivi 
branche  dadurch  sehr  erschwert,  weil  gerade  die  bedeuten- 
sten,  Henschel  und  Borsig  noch  in  Privatbesitz  sind  und 
ihre  Erträgnisse,  ausgedrückt  in  einer  Dividende,  nicht  be- 
kannt sind  2) 

Dagegen  eignen  sich  sehr  gut  zum  Vergleich  mit  der 
Firma  Schwartzkopff  die  Lokomotivfabrik  Egestorff  in 
Hannover  sowie  die  Sächsische  Lokomotivfabrik  vorm. 
R.  Hartmann  in  Chemnitz,  da  alle  drei  Firmen  fast  gleich 


1)  Salings  Börsenhandbuch. 

2)  Glaser:  a.  a.  O.,  S.  46. 
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alt  sind  und  annähernd  gleich  hohes  Aktienkapital  be- 
sitzen. 

Wir  ziehen  aber  auch  noch  deshalb  die  beiden  Firmen 
zum  Vergleich  heran,  weil  Glaser  in  seiner  obigen  Mono- 
graphie wohl  versehentlich  gerade  für  die  Firma  Schwartz- 
kopff  nicht  richtige  Dividendenzahlen  eingesetzt  hat  und 
so  ein  falsches  Bild  gegeben  hat.  Die  Betrachtung  des 
Diagramm  es  zeigt  uns,  daß  das  finanzielle  Ergebnis  vom 
Jahre  1870—1910  im  Durchschnitt  gerechnet  das  günstig- 
ste war.  Dividendenlose  Jahre,  wie  bei  Hartmann  1876 
und  besonders  bei  Egestorff  1874—81  und  1885—88 
waren  bei  Schwartzkopff  nicht  zu  verzeichnen.  Egestorff 
war  es  überhaupt  nur  mögliich  durch  Zusammenlegen  des 
'Aktijenkapitals  ein  günstiges  finanzielles  Ergebnis  zu  er- 
zielen, das  zwar  in  den  letzten  15  Jahren  dafür  ein  sehr 
gutes  war. 


C.  Schluss. 


Die  vorher  geschilderte  Entstehung  der  Berliner  Ma- 
schinenbau A.-G.  vorm.  L.  Schwartzkopff,  die  uns  zugleich 
ein  gutes  Stück  der  Entwicklung  der  deutschen  Lokomo- 
tivindustrie vor  Augen  führte,  hat  uns  einmal  reichen  Stoff 
geliefert  zum  tieferen  Eindringen  in  die  mannigfaltigen 
volkswirtschaftlich  interessanten  Vorgänge  bei  der  Ent- 
wicklung dieses  Zweiges  unserer  Großindustrie.  Dann  war 
es  auch  möglich,  an  Hand  einer  eingehenden  Untersuchung 
über  „Die  Verringerung  der  Produktionskosten  im  Loko- 
motivbau^^  eine  Reihe  von  Gesichtspunkten  zu  geben, 
deren  Befolgung  uns  für  eine  weitere  gedeihliche  Ent- 
wicklung der  Lokomotivindustrie  von  großer  Bedeutung 
erscheint. 

Bei  der  Besprechung  der  Produktionsverhältnisse  der 
Firma  traten  uns  besonders  die  großen  Vorteile  der  er- 
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^änzenden  Pro<lulctions'z!weige  vor  Ati^en.  Steht  dieses 
Prinzip  auch  scheinbar  im  Widerspruch  mit  der  Forderung 
einer  strengen  Spezialisierung,  welche  den  Amerikanern 
so  große  Erfolge  brachte,  so  sind  doch  für  unsere  deut- 
schen Verhältnisse  die  Vorteile  durch  Ausgleich  der  Kon- 
junkturschwankungen so  bedeutend,  daß  heute  fast  alle 
Zweige  des  deutschen  Maschinenbaues  neben  ihren  Haupt- 
produktionszweigen erglänzende  Produktionszweige  be- 
treiben und  diese  geradezu  als  eine  Notwendigkeit  für  eine 
gedeihliche  gleichmiäßige  Entwicklung  eines  Unternehmens 
zu  bezeichnen  sind.  Daß  dabei  eine  weitgehende  Spezia- 
lislierung  möglich  ist,  zeigten  wir  aluch. 

An  der  Hand  von  reichlichem  Material  aus  der  Praxis' 
untersuchten  wir  dann  weiter,  wie  es  möjglich  war,  die 
Produktionskosten  im  Lokomotivbau  in  den  letzten  lOJah-^ 
ren  herabzusetzen.  Diese  Untersuchung  betrachteten  wir 
als  den  Hauptteil  der  Arbeit,  wegen  ihrer  großen  Wich- 
tig^keit  für  eine  weitere  günstige  Entwidmung  dieser  In- 
dustrie. Denn  nur  wenn  es  der  Lokomotivindustrie  gelingt, 
ihre  Produktionskosten  weiter  herabzusetzen,  wird  es  ihr 
möglich  sein,  ihr  Absatzgebiet  zu  behaupten  und  neues 
hinzuerwerben,  worauf  sie  bei  der,  den  heimischen  Bedarf 
bedeutend  übersteigenden  Produktionsfähigkeit,  stark  an- 
gewiesen ist. 

Wir  fanden,  daß  eine  Verringerung  der  Produktions- 
kosten in  der  Hauptsache  nur  möglich  war,  bei  den  Aus- 
gaben für  die  Löhne  und  den  Generalunkosten.  Als  Haupt- 
mittel, um  die  Ausgaben  für  die  Löhne  herabzusetzen, 
konnten  wir  die  Einführung  der  Massenfabrikation  im 
weitesten  Umfange  bezeichnen.  Die  Hilfsmittel,  um  sie 
durchzuführen,  fanden  wir  in  der  Arbeitsteilung  und 
Arbeitsvereinigung,  der  Standardisierung,  Spezialisierung 
der  Betriebe,  sowie  in  der  Benutzung  von  Spezialmaschi- 
nen.  Wir  wiesen  darauf  hin,  daß  vor  allen  Dingen  zur  Zeit 
noch  die  Normalisierung  der  Lokomotiven  in  Deutschland 
wenig  durchgeführt  ist,  und  daß  hier  die  preußische  Eisen- 
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bah!nverwaltung,  als  Besitzerin  des  gjrößten  Eisenbahn- 
netzes, der  deutschen  Lokomotivindustrie  und  damit  der 
gesamten  deutschen  Volkswirtschaft  einen  großen  Dienst 
erweisen  kann,  wenn  sie  auf  eine  weitere  Normalisierung 
der  Lokomotiven  hinarbeitet. 

Die  gesamten  Generalunkosten  werden  vor  allen 
Dingen  günstig  beeinflußt  durch  eine  mögjlichst  normale 
Beschäftigung  der  Fabrik,  die  immer  zu  erreichen,  die 
Hauptaufgabe  jeder  Verwaltung  sein  soll.  Im  Einzelnen 
fanden  wir  als  Mittel,  um  die  Betriebsunkosten  zu  ver- 
ringern :  gute  Anlage  der  Fabrik  außerhalb  der  gtroßen 
Städte,  dadurch  gewährleistet  praktische  Anordnung  der 
einzelnen  Werkstätten  sowie  günstige  Kommunikations- 
möglichkeiten, hauptsächlich  an  Wasserstraßen. 

Daneben  ist  noch  von  großem  Einfluß :  Zweckmäßige 
Anlage  der  Kraftzentrale,  richtiger  Antrieb  der  Werkzeug- 
maschinen, sowie  gute  Beleuchtung,  Heizung  und  prak- 
tische Transportmittel  in  den  einzelnen  Werkstätten  und 
endlich  die  Einführung  des  Dauerbetriebes. 

Zur  Verringerung  der  Handlungsunkosten  trägt  vor 
allen  Dingen  bei,  die  Bildung  eines  Verbandes,  wie  wir 
ihn  ja  auch  seit  Anfang  der  90  er  Jahre  in  der  Lokomotiv- 
industrie haben,  und  dessen  außerordentlich  günstigen  Ein- 
fluß wir  nachwiesen.  Dieser  Verband  wird  aber  erst  seine 
volle  Wirkung  ausüben,  wenn  es  gelingt,  alle  Firmen  in 
ihm  zu  vereinigen  und  bietet  sich  in  dieser  Hinsicht  für 
die  maßgebenden  Persönlichkeiten  ein  reiches  Feld  der 
Tätigkeit.  Zusammenfassend  tritt  uns  bei  diesen  Unter- 
suchungen die  Überlegenheit  des  Großbetriebes  über  den 
Kleinbetrieb,  der  große  Einfluß  der  Kapitalsvermehrung 
auf  die  Produktionsverminderung  vor  Augen.  Nur  wenn 
alle  vorstehend  erwähnten  Hauptpunkte  berücksichtigt 
werden,  ist  eine  weitere  Verringerung  der  Produktions- 
kosten möglich. 

Die  Betrachtung  der  Absatzverhältnisse  ließ  uns 
zahlenmäßig  erkennen  die  Vorteile  der  ergänzenden  Pro- 
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duktionszweige  sowie  den  günstigen  Einfluß  der  Verstaat- 
lichung der  Eisenbahn  auf  die  Lokoimotivindustrie. 

Bei  dem  Auslandsabsatz  konnten  wir  tiberall  den  Ein- 
fluß der  Handelspolitik  des  Reiches  nachweisen,  wobei 
wir  es  als  wünschenswert  feststellten,  eine  weitere  Er- 
niedrigung des  Einfuhrzolles  für  LokO|motiven  nach  dem' 
Ausland  zu  erreichen,  selbst  auf  Kosten  einer  Herabsetzung 
des  deutschen  Einfuhrzolles,  da  wir  infolge  der  Leistungs- 
fähigkeit unserer  heidnischen  Industrie  keime  Konkurrenz 
zu  fürchten  brauchen. 

Die  Besprechung  der  Fürsorge  der  Firma  für  ihre 
Arbeiter  und  Angestellten  entwarf  uns  ein  Bild  von  der 
Sorge  der  Firma  für  ihre  Untergebenen,  wie  wir  es  besser 
selten  finden  werden.  Ausführlich  behandelten  wir  die 
Erbauung  der  Arbeiterkolonie  in  Wildau,  die  als  ein 
Muster  für  derartige  Anlagen  bezeichnet  werden  kann. 
Auf  Grund  der  in  den  letzten  20  Jahren  von  der  Firma 
gezahlten  Löhne  und  den  Preisen  für  die  Hauptlebens- 
mittel, konnten  wir  nachweisen,  daß  die  Löhne  keines- 
wegs hinter  der  Steigerung  der  Lebensmittel  zurückge- 
blieben sind,  so  daß  wir  diesem  oft  gemachten  Vorwurf 
als  unberechtigt  bezeichnen  konnten. 

Das  letzte  Kapitel  der  Abhandlung  zeigte  uns  dann 
an  Hand  der  jährlichen  Bilanzen  die  finanzielle  Entwick- 
lung des  Unternehmens.  Sie  gab  uns  Aufschluß  über  die 
Art  der  Kapitalbeschaffung,  Abschreibungen,  Reserven,  den 
jährlichen  Reingewinn  und  Dividenden,  über  das  Verhält- 
nis der  Generalunkosten  zum  Bruttogewinn  sowie  des 
Reingewinnes  zum  Umsatz  und  über  alle  sonstigen  wich- 
tigen finanziellen  Transaktionen.  Es  bot  uns  diese  Be- 
trachtung eine  Menge  von  Grundsätzen  dafür,  wie  eine 
solide  Finanzpolitik  einer  Firma  beschaffen  sein  soll. 
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Tabelle  I. 

Zusammenstellung  der  von  der 
Berl.  Maschinenbau-Aktiengesellschaft  vorm.  L.  Schwartzkopff 
in  den  Jahren  1870 — 1890  gelieferten  Lokomotiven. 


Kalenderjahr 

Inland 

Ausland 

Zusammen 

1870 

17 

16 

33 

1871 

34 

126 

160 

1872 

45 

36 

81 

1878 

77 

30 

107 

1874 

177 

4 

181 

1875 

29 

93 

122 

1876 

27 

22 

49 

1877 

10 

31 

41 

1878 

38 

48 

86 

1879 

12 

26 

38 

1880 

7 

72 

79 

1881 

26 

26 

1882 

66 

14 

80 

1883 

97 

5 

102 

1884 

87 

87 

1885 

66 

66 

1886 

41 

3 

44 

1887  • 

50 

50 

1888 

70 

70 

1889 

47 

47 

1890 

125 

125 
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Tabelle  IL 

Zusammenstellung  der  seit  dem  Jahre  1880  jährlich  für  die 
deutschen  normalspurigen  Eisenbahnen  gelieferten 
Lokomotiven. 


Janr 

Gesamte  öiientliche 

Preussische 

Privatbahnen 

Bahnen  in 

Deutschland 

Staatsbahnen 

in  Preussen 

1880 

128 

33 

38 

1881 

250 

124 

95 

1882 

418 

276 

94 

1883 

521 

410 

21 

1884 

518 

426 

16 

1885 

519 

405 

15 

1886 

389 

282 

13 

1887 

370 

278 

6 

1888 

530 

395 

31 

1889 

639 

531 

18 

1890 

962 

729 

9 

1891 

925 

726 

6 

1892 

1038 

742 

20 

1893 

669 

484 

11 

1894 

606 

424 

11 

1895 

676 

446 

17 

1896 

634 

405 

1897 

924 

648 

Seit  dem 

1898 

1114 

787 

Jahre  1896 

1899 

1122 

786 

nicht  mehr 

1900 

1241 

797 

aufgeführt. 

1901 

1163 

734 

1902 

1095 

845 

1903 

1095 

858 

1904 

1101 

878 

1905 

1094 

920 

1906 

1305 

1067 

1907 

1736 

1371 

1908 

1831 

1464 

1909 

1621 

1368 

Zusammengestellt  nach  der  Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen 
Eisenbahnen  Deutschlands.  Band  1-30.  Tabelle  11. 
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Der  deutsche  Aussenhandel  in  Lokomotiven  und  Lokomobilen. 

Seit  1906  nur  in  Lokomotiven.  -  In  Millionen  Mark. 


Jahr 

Pin. 

Ein- 

Ans- 

Davon  nach 

fuhr 

fuhr 

Russ- 
land 

Frank- 
reich 

Italien 

Östr.- 
Ung. 

Spa- 
nien 

Ägyp- 
ten 

Japan 

Argen- 
tinien 

Chile 
und 
Bras, 

1880 

1,7 

6,5 

4,0 

1  A 
1,0 

A  A 

0,9 

A  O 

0,2 

1881 

1,5 

6,6 

Ü,Z 

2,2 

2,7 

A  A 

0,4 

1882 

2,0 

12,0 

6,0 

1  Q 

l,o 

A  A 

0,4 

1883 

2,2 

13,5 

0,6 

6,1 

4,6 

1  O 

A  A 

0,4 

1884 

2,1 

9,4 

n  o 
U,o 

1,1 

1  o 

1,2 

A  A 

0,4 

1885 

1,7 

6,1 

0,0 

A  O 

1,6 

A  7 

0,7 

A  1 

0,1 

1886 

1,2 

6,9 

f\  o 

ü,z 

A  C 

Ü,D 

2,7 

A  7 

0,/ 

A  1 

0,1 

0,1 

1887 

1.6 

6,0 

0,2 

A  O 

0,2 

2,5 

A  O 

0,2 

0,0 

A  1 

0,1 

1888 

1,5 

6,5 

f\  et 

0,2 

A  1 

0,1 

3,2 

A  O 

0,0 

0,2 

A  1 

0,1 

1889 

1,5 

5,4 

0,3 

0,1 

2,5 

A  C 

0,5 

A  1 

0,1 

A  1 
U,l 

1890 

2,9 

5,6 

r\  o 
U,Z 

1,1 

A  Q 

U,o 

A  A 

0,4 

A  1 

0,1 

1891 

3,4 

5,2 

U,0 

A  1 

0,1 

A  O 

0,2 

A  c: 

0,5 

1892 

4,5 

5,4 

f\  o 
U,2 

A  1 

0,1 

A  1 
0,1 

A  Q 

U,o 

A  7 
0,/ 

0,1 

1893 

1,8 

5,0 

r\  o 
U,o 

A  O 

0,2 

A  c; 
0,D 

A  O 

0,2 

0,1 

A  9 

1894 

2,4 

6,0 

1  n 

n  0 
U,z 

(\  0 

u,z 

0  7 

U,  1 

U,  1 

0  9 

1895 

1,6 

8,4 

9  d 

U,  1 

U,  1 

1  1 

n  1 

n  1 

1896 

1,6 

13,9 

7  R 
/  ,ö 

0  1 

U,  1 

0  7 
U,/ 

n  1 

U,  1 

0  9 

0  1 

1897 

2,4 

12,6 

5,3 

0,2 

0,7 

0,3 

0,1 

0,1 

1898 

3,8 

11.6 

3,1 

0,2 

0,2 

0,9 

0,1 

0,2 

0,1 

1  ÖQQ 

4,0 

lo,o 

6,2 

0,3 

0,3 

1,1 

0,1 

0,2 

0,1 

1900 

4,3 

15,7 

5,0 

0,7 

0,4 

1,3 

0,6 

0,3 

0,1 

0,1 

1901 

3,7 

25,2 

4,3 

1,6 

2,5 

1,4 

3,3 

0,2 

0,2 

0,2 

1902 

5,5 

26,8 

3,5 

4,8 

2,1 

1,8 

2,6 

0,7 

0,2 

0,1 

1903 

7,1 

31,6 

4,1 

2,5 

1,7 

1,7 

4,4 

0,3 

0,1 

0,4 

1904 

9,4 

37,2 

4,9 

4,2 

2,7 

3.2 

2,5 

1,0 

1,6 

1,4 

1905 

15,9 

50,9 

4,3 

4,8 

2,4 

3,9 

3,3 

1,0 

6,6 

2,7 

1906 

0,19 

29,8 

0,58 

11,8 

0,58 

0,94 

3,88 

3,8 

5,3 

1907 

0,10 

36,4 

4,1 

13,1 

0,54 

1,0 

2,0 

3,6 

1908 

0,12 

61,6 

19,1 

13,0 

1,68 

3,0 

2,2 

3,1 

1909 

0,12 

41,7 

6,28 

9,1 

0,57 

4,2 

4,2 

1,3 

Zusammengestellt  nach  dem  Statist.  Handbuch  für  das  Deutsche 
Reich,  II.  Teil,  Berlin  1907,  S.  299—302,  und  dem  Statistischen- Jahrbuch 
für  das  Deutsche  Reich,  1908,  S.  172,  und  Jahrgang  1910,  S.  190. 
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Tabelle  IV. 


Zusammenstellung  der  von  der  Berliner  Maschinenbau  A.-G. 
vorm.  L.  Schwartzkopff  seit  dem  Jahre  1867  bis  zum 
1.  Juni  1910  gelieferten  Lokomotiven. 


Zahl  der  ge- 

Empfänger 

lieferten 

Lokomotiven 

Europa: 

2/09 

AnH<irp   Hoii+ofVif»  RaHnAn 

/  uo 

UttI 

57 

26 

26 

6 

1 

6 

Asi  en : 

82 

22 

20 

10 

Afrika : 

Tunis  

14 

5 

Amerika: 

12 

3 

Zusammen: 

4593 
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to 

•— 'COOO^O^CA^^COtOt-* 

Zahl  der  ve 

Deutschlanc 
Oesterreich 
Frankreich 
England  . 
Belgien 
Vereinigte  S 
Italien  .  . 
Schweiz  . 
Russland  , 
Schweden 

Ausstellur 

rtretenen  L 

Zu: 

1  .   .   .  . 

Itaaten  und 

igsort  und 

,änder  . 

sammen 

Kanada 

-Jahr 

cn 

00 

1               !       1       1      CO    to    00    to  CO 

Paris 
1855 

Oi 

lO 
1—' 

1          1    1—    I  1— »  lo  00  to  to 

Lon- 
don 
1862 

OJ 

CO 

1            1      1            Ca    Ca    Cn    00  Ca 

Paris 
1867 

00 

4^ 

1      to     1  1— »          CT5    to    CO    ^  00 

Wien 
1873 

N3 

^  1    1    1  ö  1    1    1    1  1 

Phila- 
delphia 
1876 

CO 

CA 
CO 

1  1 

Paris 
1878 

CO 

III               1      00    i—    00     1  ~vl 

Ant- 
werpen 
1885 

CT) 

cn 
O 

II  '— '            CO     1  1 
1       1      to    CO    H-i    O    4^    O     1  1 

Paris 
1889 

OT 

o> 
to 

1       1       1       1      00     1      CO    4^     1  to 

Chi- 
kago 
1895 

1—» 

o 

00 

1  CnCnCOCOCDCA00CO4^ 

Paris 
1900 

00 
CO 

1       1       1       1      ^     1       1      ^     1  4. 

St. 
Louis 
1904 

00 

to 

1       1       1       i       1      g     1      ^     1  1 

Lüttich 
1905 

Ca 

to 

1       1      00    O     i      O     1      00    00  CO 

Mai-  1 

land 

1906 

CA 

CA 

1       1       1      to     1             ^    CO  1 

Brüssel 
1910 

w)  Sit 
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Tabelle  VI. 

Steigerung  des  Lohnes  (Durchschnittswochenlohn  aller 
Arbeiter)  und  einiger  Hauptlebensmittel 
vom  Jahre  1890  bis  1907. 


Jahr 

Lohn  pro 
Woche 

in  Mark 

Roggen- 
brot 

pro  100  kg 

Speck 

pro  10  kg 

Hammel- 
fleisch 

Brust  und 

Bauch 
pro  10  kg 

Kartoffeln 

pro  100  kg 

1890 

27,8  M. 
100  % 

27,18  M.=: 
100  o/o 

16,4  M.  = 
100  o/o 

12,6  M.  = 
100  0/^ 

5,68  M. 
100  o/o 

1891 

99 

116,6 

95,2  . 

96,7 

n 

149  , 

1892 

91 

105 

n 

80,5  „ 

90,5 

5) 

126,2  , 

1893 

89,5 

80,7 

94  „ 

85,8 

> 

104,5  „ 

1894 

97,2 

75,2 

n 

92,7  „ 

89 

» 

95,5  , 

1895 

98,2 

76 

89  „ 

90,5 

102  „ 

1896 

98,7 

» 

77 

85,5  » 

90,5 

n 

86,2  , 

1897 

100,2 

82,2 

» 

86,6  „ 

92,1 

u 

102,8  „ 

1898 

105,5 

n 

92,5 

91,5 

95,2 

1) 

101  „ 

1899 

104,8 

89,1 

» 

89  „ 

93,6 

97  „ 

1900 

103 

88,2 

87,8  „ 

95,2 

B 

105  „ 

1901 

97 

» 

89,5 

» 

91,5  „ 

96,6 

105,8  . 

1902 

98 

» 

89,1 

» 

101,2  „ 

101,5 

93  „ 

1903 

100,7 

87,8 

» 

86,4  „ 

106,3 

101,8  . 

1904 

104 

86,5 

91,5  „ 

108 

127 

1905 

112 

» 

89,5 

100  „ 

112,8 

S 

121,5  „ 

1906 

114 

99 

113,5  „ 

124 

105,5  „ 

1907 

117,5 

113,5 

106,0  „ 

122,2 

>5 

123,0  „ 

Preise  sind  Durchschnittspreise  aus  dem  Kleinhandel  in  den  Markt- 
hallen Berlins.  Zusammengestellt  nach  dem  Statistischen  Jahrbuch  der 
Stadt  Berlin.  Jahrgang  17—27  und  Jahrgang  31. 
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Tabelle  VII. 

Arbeiterzahl,  Lohn  und  Aufwendungen  im  Interesse  der  Angestellten. 


Jährliche  Lohnsumme 
für 

Aufwendungen  an 

Durch- 

desamte 

Lohn 

Jahr 

schnittliche 
Arbeiter- 
zahl 

Lohnsumme 
im  Jahr 

Hilfs-  u. 

pro 
Woche 

Unfall-, 
Kranken-  u. 

Gratifi- 
kationen 

Vorschu 
kasse  fi 
Angestel 

Arbeiter 

Hofarbeiter 

Invaiiden- 
kasse 

für  An- 
gestellte 

1870/71 

1480 

1365,4 

18,46 



20,3 

26,2 

1871 

22,51 

6,5 

36,0 

1872 

24,99 

6,1 

30,0 



1873 

7,0 

18,0 

— 

1874 

6,9 

15,0 

18,0 

1875 

4,6 

10,0 



1876 



5,2 





1877 

6,3 



— 

1878 

6,2 





1879 

8,2 





1880 

730 

21,0 





1881 

1250 

24,9 





1882 

1700 

252,1 

33,4 



— 

1883 

2000 

288,1 

60,1 

25,0 

25,0 

1884 

2000 

305,8 

58,2 

70,0 

24,0 

1885 

1900 

277,4 

36,9 

100,0 

— 

1886 

1800 

309  6 

26,2 

100,0 



1887 

303,6 

22,6 

30,0 

— 

1888 

333,5 

24,9 

30,0 



1889 

331,2 

26,3 

35,0 

1890 

1580 

2201,8 

1894,2 

307,5 

27,80 

27,8 

40,0 

— 

1891 

1720 

2366,7 

1979,2 

387,4 

27,52 

57,6 

40,0 



1892 

1360 

1719,1 

1438,7 

280,3 

25,28 

55,1 

35,0 

— 

1893 

1220 

1517,9 

1269,3 

248,5 

24,88 

50,6 

27,0 

— 

1894 

1500 

2027,9 

1722,2 

305,6 

27,08 

31,0 

27,0 

— 

1895 

1645 

2243',0 

1886,4 

356,5 

27,30 

65,2 

20,0 

— 

1896 

1780 

2442,2 

2073,4 

368,7 

27,46 

68,9 

18,0 

— 

1897 

1930 

2688,9 

2341,2 

347,6 

27,84 

68,1 

25,0 

— 

1898 

2000 

2963,2 

2582,7 

380,4 

29,29 

76,4 

35,0 

1899 

2000 

2961  1 

2584,6 

376,4 

29,16 

73,5 

40,0 

1900 

2290 

3279^4 

2860,4 

419,0 

28,66 

82,8 

30,0 

1901 

2100 

2822,1 

2441,6 

380,4 

26,99 

95,9 

40,0 

1902 

2000 

2720,8 

2385,0 

335,7 

27,22 

98,1 

40,0 

1903 

1800 

2501,5 

2197,0 

304,5 

27,95 

89,4 
103,9 

40,0 

1904 

2070 

2981,0 

2651,7 

329,3 

28,86 

40,0 

1905 

2500 

3895,9 

3516,6 

379,2 

31,17 

121,3 

50,0 

1906 

3000 

4788,4 

4310,7 

477,7 

31,66 

143,7 

60,0 

1907 

3480 

5690,4 

5119,5 

570,9 

32,66 

169,0 

60,0 

1908 

5524,9 

4933,6 

591,3 

188,4 

90,0 

150,0 

1909/10 

4682,0 

4117,3 

564,6 

177,5 

90,0 

150,0 

in  1000  Mark 


in  1000  Mark. 
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Tabelle  VIII. 

Finanzielle  Entwicklung  der  Berliner  Maschinenbau  A.  G. 
vorm.  L.  Schwartzkopff  1870—1910. 
(in  1000  Mark.) 


Umsatz 


Eoh- 

gewinn 


Eein- 
gewinn 

(ohne 
Gewinn- 
Vortrag) 


Ab- 
schrei- 
bungen 


Divi- 
denden- 
Summe 


Divi- 
dende 
in  «/o 


4405,7 
6758 
8010,9 
9450,7 
7855,5 
6413,2 
2485,7 
3828,0 
2637,9 
3197,8 
2614,3 
4218,1 
6078,1 
8499,0 
8639,5 
8457,1 
8820,1 
3822,1 
6350,7 
8239,6 
8766,2 
8693,9 
7467,1 
6650,8 
7836,0 
7836,8 
7881,6 
10233,1 
12211,8 
11233,1 
11512,6 
11874,9 
11292,3 
10098,7 
10440,5 
12843,7 
18041,5 
24039.3 
25024,8 
190911018896,1 


1432,8 
2150,6 
2381,4 
2502,1 
2437,2 
1968,3 
1127,1 
1347,4 
1202,6 
1231,1 
1099,3 
1431,8 
1997,2 
3285,4 
4170,5 
4877,6 
4780,1 
2334,0 
2406,8 
2720,3 
2978,3 
3147,4 
2786,5 
2458,5 
2728,0 
2713,7 
2762,0 
3227,9 
3716,5 
3992.1 
3879,3 
4108,6 
4067,9 
4026,8 
4240,2 
4971,8 
5950,2 
6706,0 
7133,3 
6668,9 


634,2 
855,0 
1118,5 
1036,9 
931,9 
616,1 
185.3 
289;0 
237,7 
229,9 
127,9 
212,0 
476,1 
1152,1 
1940,6 
2325,6 
2453,2 
817,1 
915,3 
1189,8 
1440,0 
1428,2 
1187,0 
974,1 
1037,4 
927,5 
817,1 
1044,0 
1278,6 
1531,1 
1160,1 
1184,1 
1171,1 
1172,1 
1234,9 
1538,1 
1844,1 
1961,7 
2324,0 
2083.8 


63,4 
85,5 
113,4 
103,6 
93,1 
61,6 
18,5 
28,9 
23,7 
7,8 


1200,0 


3139,3 


276.2 


1104,6 


30,0 
18,0 
30,6 
40,0 
63,4 


20,0 
50,0 
100,0 
120,0 
105,0 
130.0 


40,1 
30,0 
35,0 
10,0 


60,0 
40,0 


20,0 


166,3 
248,9 
279.0 
238,6 
289,0 
290,5 
161,1 
197,1 
196,0 
196,4 
201,7 
249,0 
411,2 
786,4 
741,3 
920,3 
541,6 
176,6 
175,9 
191,7 
189,1 
209,0 
209,5 
156,9 
234,6 
229,9 
270,1 
403,5 
575,0 
539,4 
588,3 
754,1 
762,5 
751,2 
752,3 
800,2 
913,5 
951,8 
1005,8 
1000.7 


672J 
1046,6 
983,8 
1230,2 
1216,2 
1061,6 
780,6 
861,2 
768,7 
804,7 
769,6 
970,7 
1110,3 
1346,1 
1514,5 
1631,6 
1785,2 
1340,2 
1315,5 
1338,7 
1349,2 
1510,2 
1389,9 
1327,4 
1455,9 
1556,1 
1674,7 
1780,4 
1862,8 
1921,6 
2130,8 
2169,6 
2134,4 
2103,3 
2253,0 
2633,4 
3192,6 
3792,3 
3803,4 
3584,3 


28,5 
38,4 
51,0 
45,6 
41,9 
27,7 
8,3 
13,0 
10,6 
11.1 
6,3 
10,6 
23,8 
57,6 
95,7 
116,2 
122,6 
40,8 
45,7 
59,4 
72,0 
71,4 
59,3 
48,7 
51,8 
46,3 
40,8 
52,2 
63,9 
82,4 
54,6 
54.4 
55,4 
55,5 
60,2 
82,9 
102,3 
111,1 
138,3 
118,7 


480,0 
660,0 
900,0 
840,0 
720,0 
450,0 
180,0 
240,0 
210,0 
210,0 
120,0 
180,0 
360,0 
960,0 
1620,0 
2000,0 
2100,0 
750,0 
840,0 
1056,0 
1296,0 
1296,0 
1080,0 
900,0 
960,0 
864,0 
756,0 
900,0 
1134,0 
1404,0 
1080,0 
1080,0 
1080,0 
1080,0 
1134,0 
1404,0 
1680,0 
1800,0 
1920,0j 
1680,01 


11 
15 
14 
12 

7,5 

3 

4 

3,5 

3,5 

2 

3 

6 
16 
27 

35,0 

12,5 

14,0 

16(8) 

18,0 

18,0 

15,0 

12V2 

13V3 

12,0 
IOV2 
I2V2 
14(3V2) 
13,0 
10,0 
10,0 
10,0 
10,0 
IOV2 
13,0 
14,0 
15,0 
16,0 
14,0 
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Tabelle 


Finanzielle  Entwicklung  der  Berl.  Maschinen- 
Aktiva  in  1000  Mark. 


o 

o 

1.  Juli 
Juni) 

s 

o 

idere 

Konto 

il-Konl 

leken- 
ito 

1  Kont( 

0 

a 
0 
M 

Kassa-Konto 

l-Kont( 

Jahr  ( 
bis  31. 

Immol 
Koi 

Mobiliei 

BesoE 
Anlagen 

Patent- 

Konsorti« 

Hypotl 
Koi 

Diverses 

Effekten 

Wechse: 

1  070/71 

OÖOQ  Q 

ZOZC7,C7 

99Q4.  d 

ZZi7-r,4: 

1009 

14^^  0 

1  TriJ,V7 

997  4 

ZZ  / 

lo/  i 

Z'iO  1 ,0 

1  "^1  R 
lo  1 ,0 

R4  9 
04, z 

740  S 

1 

■^1  7"^  4 
Oll  o,'-t 
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2909  0 

1619,4 

1263,2 

14,7 

620,7 

126,7 

1892 

2849',9 

1675,9 

1261,3 

14,7 

620,7 

174,5 

1893 

1721,5 

1628,3 

1259,4 

15,2 

620,7 

184,5 

1894 

1988,8 

1680,1 

1266,3 

12,2 

620,7 

229,3 

1895 

2066,1 

1825,0 

1264.3 

11,5 

620,7 

112,9 

1896 

3293,9 

2410,6 

1262,4 

10,3 

25,0 

624,5 

210,9 

1897 

3939,6 

2313,7 

1260,5 

13,1 

25,0 

618,9 

87,8 

1898 

3897,5 

2484,2 

1258,7 

11,7 

599,3 

213,2 

1899 

6240,6 

3263,8 

1256,9 

10.4 

572,9 

30,6 

3,8 

1900 

7444,0 

4834,2 

289,3 

8,0 

572,9 

191,9 

ii.a^ 

1901 

8129,4 

4681,3 

211,8 

0,001 

53,6 

83,4 

572,9 

82,0 

42,7 

1902 

8020,7 

4421,4 

63,9 

0,001 

134,4 

572,9 

48,9 

2.9 

1903 

8005,7 

4060,9 

39,4 

0,001 

154,2 

241,2 

572,9 

185,2 

8.4 

1904 

8001,4 

3831,6 

39,4 

0,001 

160,2 

247,9 

572,9 

101,2 

1905 

7141,9 

3791,8 

39,4 

0,001 

164,2 

60,0 

1455,6 

572,9 

11,3 

1906 

7484,8 

3811,6 

39,4 

0,001 

183,7 

545,0 

1015,6 

566,2 

32,8 

1907 

7980,8 

4359,6 

39,4 

0.001 

560,7 

40,0 

1033,1 

754,3 

82,0 

1908 

8033,1 

3919,5 

39,4 

0,001 

925,7 

40,0 

1033,1 

777.8 

388,6 

1909/10 

8361,3 

3829,3 

40,3 

0,001 

1611,5 

40,0 

1033.1 

659,3 

16,3 

IX. 

bau  A.  G.  vorm.  L.  Schwartzkopff. 

Passiva. 


M  S 

I  o 


2252,1 

2958,6 

4029,6 

3171,5 

3049,0 

1857,1 

1612,2 

2023,2 

2014,1 

2334,9 

1819,2 

2193,9 

2389,3 

1954,3 

2209,3 

1820,1 

1405,7 

2739.6 

3072,5 

3305,0 

3021,9 

3402,7 

2762,7 

2348,9 

2660,2 

3085,1 

3989,4 

4023,5 

4214,3 

5283,1 

5493,7 

3795,9 

2373,2 

2641,8 

3761,9 

5413,7 

6686,8 

7065,4 

3976,3 

2983,9 


6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
6000 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
7200,0 
10800,0 
10800,0 
10800,0 
10800,0 
10800,0 
10800,0 
10800,0 
10800,0 
12000,0 
12000,0 
12000,0 
12000,0 


234,9 
225,9 
200,4 
200,4 
192,1 
192,1 
192,1 
192,1 
192,1 
1599,1 
1540,0 
1540,0 
1540,0 
1610,0 
1540,0 
1540,0 
40,0 
40,0 


468,0 


547,9 
647,7 
885,5 
412,8 
541,7 
185,7 
205,2 
356,0 
161,0 
221,4 
82,3 
316,8 
400,3 
192,9 


1398,6 
1537,5 
1627,6 
1996,5 
3049,6 
1399,5 
1813,7 
1739,2 
1549,8 
1040,0 
875,2 
1633.9 
1456,6 
2353,6 
4732,7 
1781,3 
1086,4 
1655,0 
2094,1 
940,2 
1155,1 
1456,0 
1701,2 
1757,1 
1696,8 
2197.0 
3115,5 
2984,0 
3723,5 
4381,3 
3878,7 
2764,3 
1367,7 
1766,0 
2144,4 
2941,6 
2834,8 
6196,9 
3426,2 
2819,9 


63,4 
161,8 
275.0 
401,1 
515,8 
552,4 
554,2 
579,3 
601,5 
616,4 
600,0 
614,4 
654,8 
680,3 
734,7 
774,0 
848,8 
780,9 
1909,8 
1944,2 
1942,2 
1932,9 
1921,8 
1900,1 
1899,1 
1893,9 
1887,0 
5100.7 
5133,3 
5131,7 
5130,7 
5405,2 
5401,8 
5399,5 
5398,1 
6502,8 
6502,8 
6502,8 
6502,8 


26,1 
31,2 
48,2 
46,4 
47,4 
57,9 
53,4 
41,8 
39,1 
40,6 
41,7 
44,3 
47,7 
52,0 
70,8 
72,7 
85,7 
117,7 
121,2 
123,8 
124,5 
124,1 
123,1 
123,3 
124,5 
126,2 
129,7 
132,8 
137,4 
159,5 
161,4 
161,4 
163,7 
164,6 
166,1 
167,9 
169,5 
172,1 
170,1 
320,5 


1440,0 


1,3 
2,5 
1,7 
4,0 
7,6 
1,9 
1,2 
3,2 
2,7 
2,2 
2,3 
1,5 
1,7 
0,9 
1,9 
1,1 
7,9 
2,1 
10,8 
1,4 
2,0 
5,1 
2,9 
2,8 
1,4 
6,4 
2,1 
3,4 
4,0 
5,0 
5,4 
4,2 
2,9 
2,0 
1,7 
2,7 
3,3 
6,7 
4,7 


-71 
-72 
73 
■74 
75 
76 
-77 
78 
-79 
-80 
81 
-82 
-83 
84 
•85 
■86 
•87 
88 
89 
90 
-91 
-92 
-93 
94 
-95 
-96 
97 
98 
-99 
00 
Ol 
-02 
-03 
04 
05 
-06 
07 
-08 
09 
-10 
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Verhältnis  der  Unkosten 
zum  Bruttogewinn. 


58,5 
60,0 
53,2 
58,7 
62,2 
69,0 
83,6 
71,2 
79,5 
81,5 
89,0 
85,4 
76,5 
65,2 
54,0 
52,5 
49,2 
65,0 
62,0 
59,0 
54,4 
57,5 
60,5 
64,5 
ß5,7 
69,6 
70,1 
67,9 
65,7 
61,8 
70,5 
70,2 
71,3 
71,0 
71,0 
69,1 
69,0 
71,0 
67,4 
68,7 


Verhältnis  des  Rein- 
Gewinnes  zum  Umsatz. 


14,4 
12,6 
13,9 
10,9 
11,8 
9,6 
7,5 
7,6 
9,1 
7,2 
4,9 
5,0 
7,9 
13,5 
22,5 
27,6 
27,7 
21,3 
14,4 
14,5 
16,5 
16,5 
15,9 
14,6 
13,2 
11,8 
10,4 
10,2 
10,5 
13,6 
10,0 
9,9 
10,4 
11,6 
11,8 
11,9 
10,2 
8.2 
9,3 
11.0 


Lebenslauf. 


Ich  bin  geboren  am  4.  September  1881  in  Köln  am 
Rhein.  Dort  besuchte  ich  das  städtische  Gymnasium  in  der 
Kreuzgasse,  wo  ich  1901  mein  Abturienten  -  Examen  bestand. 
Ich  arbeitete  sodann  ^j^Jahr  praktisch  in  verschiedenen 
Maschinenfabriken  und  genügte  am  1.  10.  Ol  bis  1.  7.  02 
meiner  Militärpflicht.  Sodann  bezog  ich  die  Technische 
Hochschule  in  Berlin,  wo  ich  im  März  1907  mein  Diplom- 
Hauptexamen  als  Verwaltungsingeneur  bestand.  Ich  war 
darauf  bei  den  Firmen:  Julius  Pintsch  A.  G.  und  Siemens 
Schuchert- Werke  G.  m.  b.  H.  als  Ingenieur  tätig.  Am  1.  10. 
1910  bezog  ich  die  Universität  H.-W.,  um  mich  weiter  dem 
Studium  der  Staatswissenschaften  zu  widmen.  Am  2.  8.  1911 
bestand  ich  mein  Dokterexamen. 


